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MOSAICO 


Tragedias encadenadas. 


Pess todas las comparaciones entre el 
teatro y la vida, las cosas no suelen su- 
ceder en ésta como en aquél. Incluso los 
mejores guiones preparados por los polí- 


ticos más hábiles sobre una partitura de 


marchas triunfales suelen salir por pete- 
neras. 


Ultimamente se estaba abusando dema- 
sitiado del tema de los secuestros y consi- 
guientes chantajes («extorsiones», en el 
mismo lenguaje convenido en el que los 
robos reciben el nombre de «golpes eco- 
nómicos»). 


Mientras estas representaciones se die- 
ron con repartos relativamente reducidos, 
no se puede negar que se realizaron con 
éxito. El fracaso indirecto se produjo 
cuando se pretendió llevar el mismo tema 
al gran espectáculo. Este resultó demasia- 
do abrumador para los más pacientes es- 
pectadores y, finalmente, sobrevino la 
reacción. ] 

No cabe duda de que el secuestro de 
cinco gigantescos «jets», con sus tripula- 
ciones y pasajeros, tenía fuerza argumen- 
tal y que la voladura de cuatro de aque- 
llos aviones ha resultado muy impresio- 
nante (especialmente para las compañías 
aseguradoras). Incluso la ambientación de 
las escenas en el desierto estuvo muy lo- 
grada. Pero el guión—destinado principal- 
mente a la publicidad del Movimiento Na- 
cional de Liberación Palestina—tenía evi- 
dentes fallos. 


Por de pronto, los secuestradores no 
supieron qué hacer con tanto secuestrado. 
Al fin y al cabo, los aviones se pueden 
dinamitar, pero no resulta tan fácil des- 
hacerse de centenares de pasajeros, espe- 
cialmente sí se avisa antes a la televisión 
para que compruebe las muchas atencio- 
nes que se les dedican. Aun después de 
soltar a la mayor parte de los rehenes, los 
cincuenta y cuatro restantes continuaban 


ERONAUTICA 


REVISTA DE A 
Y ASTRONAUTICA 


MUNDIAL 


Por V. M. B. 


siendo demasiados, y mientras se los lle-- 
vaba de un lado para otro para ocultarlos 
y salvaguardarlos (porque un rehén deja 
de serlo cuando se muere a la vista del 
público), se gestionaba con impaciencia 
su canje. Pero, debido a su número, que 
arrastraba consigo otra gran diversidad de 
condicionamientos, las naciones interesa- 
das se empeñaron, desde el primer mo- 
mento, en tramitar la operación en blo- 
que. La situación se prolongó y los gue- 
rrilleros empezaron a ponerse nerviosos. 
La exigencia de éstos de que las tropas 
reales les dejaran el campo libre, así como 
la repetida violación de los acuerdos entre 
el Gobierno y el Frente, resultaba ofen- 
siva para las fuerzas «realmente» encar- 
gadas del mantenimiento del orden. Por 
otra parte, se hablaba de la posibilidad 
de una intervención armada para proteger 
las vidas de los americanos residentes en 
Jordania y de los propios rehenes. Se re- 
cordó la efectuada en 1958 en el Líbano. 
Se dijo que la flota atlántica y la 6.2 se 
aproximaban a Oriente Medio, reforzadas 
por un portahelicópteros con mil «mari- 
nes» y que un grupo de aviones C-130 se 
habian situado en Grecia y Turquía, mien- 
tras 20.000 soldados permanecían en esta- 
do de alerta en los Estados Unidos y Ale- 
mania. Frente a estos preparativos, los 
palestinos anunciaron su resolución de áta- 
car las vidas y propiedades americanas en 
todo el Oriente Medio. De repente, el 
muevo gobierno del General Majli y su 
ejército de 55.000 soldados se cansó de 
contemplar, al margen de los acontecimien- 
tos, las actividades incontroladas de los 
10.000 guerrilleros. Pero quienes preten- 
dían crear, según su propia expresión, «un 
Vietnam en zona árabe» fracasaron no 
sólo por la drástica y cruenta intervención 
beduina en defensa del rey, sino porque no 


llegó a producirse ninguna actitud decisiva 
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de sus supuestos aliados. Los 12,000 ira- 
quíes, situados en terreno jordano, perma- 
necieron prácticamente inmóviles y -la 
reacción siria (o del Ejército de Liberación 
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Palestina radicado en Siria), aun apoyada 
en principio por un despliegue de carros 
T-54, cesó apenas iniciada; posiblemente 
por influencia de Egipto y Rusia. Esta 
amenazó con no intervenir en caso de que 
los israelíes pusieran en marcha sus 400 
carros asomados a las alturas de Golam. 
Libres de Migs, los carros «Centurión», 
apoyados por cazas «Hunter» y caza-bom- 
barderos F-104, de las fuerzas jordanas no 
tardaron en dominar la situación. El can- 
je es cierto, se efectuó finalmente, pero 
difícilmente se puede considerar como un 
éxito de los guerrilleros, ya que se logró— 
por derivación—a costa de miles de muer- 
tos y de la desarticulación del movimiento 
palestino. 


El guión falló en lo esencial: en lugar 
de conseguir un amplio promocionamien- 
to del Frente de Liberación, se arrastró a 
éste al fracaso. Pero esta tragedia de los 
campamentos palestinos no .fue la última 
ni la más sonada consecuencia del gran 
estallido provocado por el secuestro múl- 
tiple. 

Apenas conseguido (por intercesión de 
Nasser y Kaddafi sobre un fondo de cabil- 
deos entre otros jefes de estados árabes) 
el nuevo y de momento definitivo acuerdo 
entre el monarca jordano v el dirigente 
más destacado del movimiento palestino, 
surgió un hecho increible aunque previsi- 
ble; una desgracia que tendrá posiblemen- 
te más consecuencias que cualquier otra 
.en el porvenir guerrero o pacífico del 
Oriente Medio: la muerte del «Rais», el 
jefe indiscutible del panarabismo, la perso- 
nalidad más destacada de la situación. Su 
corazón dañado—aunque parecía desmen- 
tirlo la arrogante presencia de Nasser—no 
pudo soportar una tensión continuada, 
provocada por una serie tan angustiosa de 
acontecimientos. 


Y ahora ¿qué? ¿Puede darse por termi- 
nado el drama que comenzó como protesta 
espectacular contra el plan Rogers? ¿O se 
reanudará tarde o temprano? ¿Cuántos de 
los diez mil guerrilleros que alentaban una 
lucha sin descanso habrán desaparecido? 
¿Acaso son insustituibles? ¿Dejan por ello 
los palestinos de constituir el 70 por 100 
de la población jordana? ¿Garantiza la 
continuidad de paz interior un acuerdo 
que, con ligeras variantes, ha sido ya vio- 
lado tantas veces? ¿Renuncia con él Arafat 
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a su utópica idea sobre la creación de un 
estado moderno, democrático, multirracial 
y laico que reemplace finalmente a Israel? 
Las enseñanzas de la Universidad Ameri- 
cana de Beirut (entre cuyos antiguos 
alumnos se cuentan, el doctor Habbash y 
la «secuestradora» Leila Yaled), ¿conti- 
nuarán «favoreciendo la comprensión» de 
los extremistas árabes hacia los Estados 
Unidos? ¿Quién sucederá a Nasser, no 
como gobernante, sino como jefe espiri- 
tual del mundo árabe? ¿Quién será el can- 
didato de Moscú ante inesperado aconte- 
cimiento que desequilibra el planteamien- 
to estratégico? ¿Cuajará su propuesta de 
establecer fuerzas de la ONÚ en la zona 
fronteriza árabe-israelí? ¿Se prolongará la 


tregua? 


A. pesar de que puedan rectificarse par- 
te de las decenas de emplazamientos de 
misiles SAM (contra los que Israel ha re- 
nunciado a emprender una acción unilate- 
ral ante la promesa americana de entregar 
18 «Phantom» y equipo electrónico antes 
de fin de año) y de que parece haberse 
asegurado la continuidad moderadora na- 
serista (frente a otras tendencias más 
exaltadas), no se puede asegurar que el 
plan Rogers vaya a encontrar, de repen- 
te, una aceptación indiscutida. Lo más pro- 
bable.es que sea abandonado o substituido 
por cualquier otro. Como es sabido, el 
Tiempo, ese señor viejisimo que tiene qué 
apoyarse en su guadaña para andar, con- 
testa invariablemente a los impacientes 
cuando le preguntan por la solución de 
cualquier problema: «Es necesario que las 
cosas se pongan muy mal para que puedan 
arreglarse». Quizá ya se hayan puesto lo 
suficientemente mal en Oriente Medio; 
pero los recientes acontecimientos no 
anuncian hasta ahora «arreglos» que val- 
gan la pena. Esperemos a ver qué opina 
la ONU, si es que le dan vela en. este en- 
tierro. 


Gran «Show» internacional. 


La celebración del 25 aniversario de la 
ONU está en marcha. Todo el mundo es- 
pera que se celebre largamente con parti- 
cipación masiva y brillante de sus socios, 
bajo el signo de la paz, la justicia, «el pro- 
e'reso, la independencia de los pueblos y, 
posiblemente, con alguna que otra loa a la 
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revolución, por parte de quienes siempre 
aprovechan la ocasión de «dar el mitin». 


La dedicación a la paz es obligada : para 
ella nació la institución, que si se ha que- 
dado un poco corta en su aspiración de 
constituir un gobierno común y angélico 


para todos los pueblos de la Tierra, al me- - 


nos va admitiendo a bastantes en su seno. 
El último, Fiji (300 islas, medio millón de 
habitantes), ingresó el día 13 de octubre 
con el número de socio 127. 


Muchos jefes de estado o de gobier- 
no han anunciado su asistencia: Nixon, 
Golda Meir, Heath, Brandt...; Kosyguin, 
a última hora se ha echado atrás, bien sea 
para evitar interpelaciones públicas o para 
recalcar enfriamientos periódicos de rela- 
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La agenda de la reunión debe estar cua- 
jadita. Recordemos que, más o menos, y 
pese a la indiscutible necesidad de su exis- 
tencia, la ONU se encuentra hoy día con 
casi tantos problemas como hace un cuarto 
de siglo. Algunos son, aún, los mismos. Es 
cierto que en ciertos casos se ha llegado a 
un «modus vivendi», pero en otros, cada 
parte se mantiene irreductible. 


Entre los más recientes (es un problema 
que sólo data de hace unos cincuenta años, 
sólo el doble de los que lleva viviendo la 
ONU), nos encontramos con el de Orien- 
te Medio. Israel (o al menos su represen- 
tación «semi-dura») es de suponer que 
continúe concediendo la posibilidad de su 
retirada de «territorios» ocupados, pero no 





No faltan problemas a la ONU en su 25 aniversario. 


ciones con Norteamérica; en este caso, 
por su desconfianza sobre sus intenciones 
en Cuba. 


Con evidente perogullada, se dice que 
«el Este es el Este; el Oeste, el Oeste y 
nunca se encontrarán». Pero, aparte de 
que Este y Oeste son sólo posiciones rela- 
tivas, tanto geográfica como politicamen- 
te, se están encontrando todos los días y 
a todos las horas. Y no siempre enfren- 
tándose, sino muchas veces celebrando la 
reunión con lá afortunada jórmula: «ca- 
viar + whiskey». 
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de «los» territorios adquiridos en 1967, Y 
que transija con la fijación de fronteras por 
negociación directa entre las partes intere- 
sadas, basándose en las lineas del armist1- 
cio del año 49 y las alcanzadas dieciocho 
años más tarde. La anexión definitiva de 
parte de Jerusalén se haría con respeto 
(ala autoridad religiosa sobre los Santos 
Lugares). Mientras que los árabes siguen 
prefiriendo la «imposición» de las fronte- 
ras anteriores al 67 (aunque no sean las 
primitivas). Y aun en caso de reconocer 
plenamente al estado israeli—de no lograr- 
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se la devolución a Jordania de la parte ára- 
be de Jerusalén—, preferirían la interna- 
cionalización de toda la ciudad. Así como 
el derecho de los palestinos a regresar a 
sus antiguos hogares (o lo que quede de 
ellos) en Israel. O—en caso contrario—a 
percibir una indemnización razonable. 


En cuanto a Vietnam, al cabo de veinte 
meses y 82 series de conversaciones de 
paz, las celebradas recientemente en Paris 
entre Bruce y Thuy siguen la plantilla, casi 
inalterable, fijada por el Vietcong: fin de 
la vietnamización, retirada de las tropas 
extranjeras (sin garantizar la de las 
norvietnamitas), antes del 30 de junio 
de 1971; gobierno sin Thyeu, Ky ni 
Khiem; elecciones democráticas y coali- 
ción gubernativa incluyendo al Vietcong; 
reunificación pacifica del Vietnam; adop- 
ción de medidas necesarias para asegurar 
la ejecución correcta de los acuerdos y 
alto el fuego sólo después de su firma. El 
Presidente Nixon, por su parte, fija un 
calendario negociable de 5 puntos: alto el 
fuego en toda Indochina, como punto prin- 
cipal; conferencia de paz que abarque 
Vietnam del Sur, Laos y Camboya, según 
los acuerdos de Ginebra del 54 y del 61; 
retirada total de todas las fuerzas exterio- 
res y liberación inmediata de todos los pri- 
sioneros. Plan que no merecerá la aproba- 
ción de Rusia para que no se le tache de 
imperialista; ni menos de China, el otro 
padrino de la criatura. 


El matrimonio de conveniencia entre los 
Estados Unidos y la URSS, no exime la 
posibilidad de tun divorcio v los temores 
americanos más recientes tienen sabor ató- 
mico y submarino. Al parecer, «los Esta- 
dos» cuentan con una flota de submarinos 
que es justamente la mitad de la rusa y 
entre aquéllos, la mitad, a su vez, son de 
tiempos de la segunda guerra mundial. 
Sin embargo, el proyecto de construir una 
base en Cuba ha sido negado vehemente- 
mente por los rusos como una ofensa per- 
sonal. Los soviéticos parecen conformarse, 
siguiendo un lenguaje comercial, con las 
ventajas marginales que les proporciona la 
retirada occidental (especialmente la in- 
glesa), desde el Mediterráneo al Indico, 
así como su creciente influencia en Africa, 
Oriente Medio, el reconocimiento de sus 
regímenes satélites y hasta la dulcificación 
de la postura china desde la visita de Ko- 
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syguin a Chu-En-Lai. Este éxito los ha 
animado a seguir una política de relacio- 
nes públicas, convenientemente reforzada 
por la presencia simultánea o sucesiva de 
la flota en los puertos más distantes. 


El consuelo americano es que, aun 


«cuando la URSS llegue a ser (¿para 1975?) 


la mayor potencia nuclear, seguida de cer- 
ca por China cinco años más tarde, tendrá 
que soportar las envidias y enfrentamien- 
tos que provoca el superpoder. (Pero: 
¿realmente creen los tecnócratas y milita- 
res estadounidenses que esto legie a 
suceder, al menos tan pronto?) 


Con todos sus altibajos, la principal di- 
ferencia entre el ambiente internacional de 
hace veinticinco años y el actual, radica 
precisamente en esa intermitente aproxi- 
mación ruso-americana, recalcada hace 
poco—en un aspecto pacífico, pero repre- 
sentativo de sus capacidades—por el 
acuerdo para compartir el sistema de re- 
cuperación de las naves espaciales de am- 
bos países. Por cierto que, en ese ambien- 
te, los rusos miran con cierta benevolente 


- condescendencia a los americanos, cuyos 
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«Apolos» necesitan ir tripulados (con un 
gasto 50 veces mayor), mientras que ellos 
han lanzado ya el «Luna 16», con éxito 
indudable (aunque el 15 se estrellase en 
nuestro satélite). Como es sabido, esta 
nave-robot, después de alunizar en el Mar 
de la Tranquilidad, manejó sus largos bra- 
zos retráctiles, provistos de perforadoras, 
recogiendo las muestras en una cámara de 
presión que se cierra automáticamente, 
para protegerlas en su viaje a la Tierra, 


Mientras Pompidou visitaba el cosmó- 
dromo de Baikonur, para contemplar un 
«Cosmos» más en la larga serie de satéli- 
tes biológicos, en Ottawa, Roma, Viena y 
La Haya, se discutía la posibilidad de apo- 
yar el ingreso de China continental en la 
ONU. Cualquiera que sea su reacción, a 
ninguna de las dos superpotencias nuclea- 
res y «cosmogónicas» les hará dema- 
stado gracia tener a tal competidor en 
una tribuna de tan gran resonancia. Pero, 
por el hecho de declararlo asunto impor- 
tante, hace falta que se pongan de acuer- 
do 85 países miembros para apadrinar 
como socio al mastodóntico aspirante. De- 
masiados socios para llegar repentinamen- 
te a un acuerdo unánime sobre un ingreso 
tan temido, con o sin motivo. 


Número 359 - Octubre 1970 






TRANSPORTE AEREO: 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 








FUERZA DE INTERVENCION INMEDIATA 


Por ANTONIO BARTOLOME FERNANDEZ DE GOROSTIZA 
Teniente Coronel de Auración (S. V.) 


«Si cuando me necesites no me encuentras, no me volverás a 
necesitar». (Del uso del paracaídas). 


(Trabajo premiado en el Concwrso de Artículos «Nuestra Se- 
ñora de Loreto»). 


Introducción. 


La expertos militares se han preguntado 
sobre las formas de los conflictos futuros, 
tratando de encontrar la manera de: forzar 
la decisión. El enfrentamiento puede ser de 
muy variadas formas, debido al empleo y 
proliferación de armas cada vez más mo- 
dernas, de gran poder destructivo y con 
alcances que aumentan sin cesar obligando 
a buscar una gama de armamento ofensivo 
y defensivo cada vez más amplia, entre la 
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que el arma aérea ha demostrado ser de- 
cisiva. 


Debemos dejar a un lado la posiidad 
de un conflicto nuclear, por salirse de la 
esfera de nuestras acciones, y considerar 
únicamente la más plausible en ambiente 
clásico; además parece que se da por es- 
tablecido que las armas nucleares, para ser 
eficaces, tienen que estar rodeadas de un 
ambiente clásico indispensabl.. 


La táctica presta ayuda a la estrategia y: 
la técnica se complementa con la táctica al 
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proporcionar el arma al combatiente, o me- 
jor dicho, el medio de anular la maniobra 
enemiga, siempre y cuando el nuevo mate- 
rial empleado sea lo suficientemente eficaz 
para producir un efecto considerable antes 
de que pueda ser evitado. 


El transporte aéreo produce seguridad 
y economía de medios, proporciona movi- 
lidad a las fuerzas combatientes, descarga 
de impedimenta a las fuerzas que apoya, 
con lo cual las libera de seguir vías de 
comunicación dándoles mayor fluidez en 
sus movimientos. 


El helicóptero permite la llegada a la ac- 
ción de fuerzas organizadas agrupadas, 
con sus mandos naturales al frente y en las 
mejores condiciones físicas y morales, pu- 
diendo evacuarlas una vez terminado su 
cometido para emprender una nueva ac- 
ción o descansar. 


Los países de economía débil pueden en- 
focar el problema de equipar su aviación 
militar de forma completamente diferente 
a las grandes potencias, actuando en as- 
pectos distintos para alcanzar una supre- 
macia que nivele la desigualdad de me- 
dios, de forma similar a como las guerri- 
llas han podido batir con ventaja a gran- 
des ejércitos. 


Las diversas circunstancias que pueden 
dar lugar al estallido de una guerra limi- 
tada son tan variadas, que sería tan difícil 
como innecesario intentar una clasifica- 
ción, pero el factor fundamental del que 
derivará, en general, su desarrollo será que 
los adversarios consideren que no está en 
juego la supervivencia de sus países o que 
las operaciones se desarrollen sin intercam- 
bio nuclear. 


La subversión se presenta hoy como un 
conjunto de acciones de todas clases, me- 
diante las que una facción se esfuerza, des- 
de el interior del país, en derrumbar su 
estructura política y social, para sustituirla 
por otra que le es favorable, y en general, 
repugna a la mayoría de la población, al 
menos inicialmente. Los actos de violen- 
cla se combinan con acciones más o menos 
solapadas de tipo psicológico, político, so- 
cial y económico. Suele estar apoyada des- 
de el exterior. NN 


Es necesario estar prevenidos, hay que 
establecer una fuerza de intervención in- 
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mediata, constituida por unidades organi- 
zadas, instruidas y equipadas capaces de 
llevar la lucha rápidamente al lugar donde 
se produzca la crisis y actuar con la pron- 
titud y violencia suficiente para restablecer 
en el menor tiempo posible la situación al- 
terada. 


Organización. 


Deberá constituirse una fuerza pondera- 
damente equilibrada, dotada de gran po- 
tencia, movilidad y autonomía de actua- 
ción, para poder acudir con prontitud y ra- 
pidez contra aquellas situaciones de tipo 
convencional para las que habrán sido en- 
trenadas con todo detalle. 


Estudiaremos aquellas fuerzas compo- 
nentes que a nuestro juicio son las más 
características: fuerzas aerotransportadas 
y aquellos medios necesarios para darlas 
la movilidad y rapidez de intervención que 
proporciona el transporte aéreo. 


A. Fuerzas de Tierra. 


a. Fuerzas aerotransportadas. 


Las tropas paracaidistas y de desembar- 
co aéreo están bien adaptadas para cierta 
clase de misiones que incluyen asaltos con- 
tra penetraciones enemigas; ejecución de 
incursiones propias; operaciones de sabo- 
taje; refuerzo de fuerzas amigas cercadas 
y ocupación de objetivos clave. Como re- 
serva móvil son también muy efectivas. 


Sus cualidades y aptitudes favorecen su 
empleo en conflictos librados con armas 
clásicas; son, sin duda, las fuerzas más 
apropiadas para las guerras limitadas 
como lo atestiguan multitud de actuacio- 
nes y recientemente la guerra árabe is- 
raelí. 


Repetidamente los belgas, británicos, 
franceses e israelíes, han recurrido a uni- 
dades paracaidistas en sus operaciones, in- 
cluso Norteamérica en las primeras inter- 
venciones en Vietnam. Era natural que se 
las concediera preferencia por tratarse de 
tropas seleccionadas, adiestradas y expe- 
rimentadas en operaciones de tipo golpe 
de mano o de comandos. 


El Reglamento del Ejército de Tierra 
para el empleo táctico de las Armas y los 
Servicios describe el ataque como la forma 
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principal de combate. Su finalidad es la 
destrución del objetivo. 


Sitiar oO cercar posiciones decisivas 
del enemigo, se suplementa con el envol- 
vimiento vertical por medio de unidades 
de desembarco aéreo. Para este propósito 
se organizan fuerzas de desembarco aéreo 
con sus unidades orgánicas de transporte 
aéreo. Será la forma principal de acción en 
situaciones limitadas y sobre todo en las 
de carácter subversivo en que, general- 
mente, no se podrá establecer una línea de 
contacto continua y donde la forma normal 
de acción será en pequeñas «islas», cuya 
rápida y fugaz aparición y existencia habrá 
que contrarrestar con la misma o mayor 
celeridad con que se muestran y desapare- 
cen. 


Si examinamos las posibilidades en el 
desierto, vemos que aun llegando a con- 
trolar amplias zonas del territorio, la esca- 
sez de población y de recursos impide su 
utilización como eficaz base de partida. Su 
habitual extensión y carencia de vías de 
comunicación dificultan el control del te- 
rritorio y la vigilancia de fronteras, 
neralmente poco señalizadas porque están 
definidas por líneas de coordenadas geo- 
eráficas. 


ge- 


No sólo es necesario crear el instrumen- 
to militar, sino estudiar y adiestrarse en el 
empleo ideal de ese instrumento; es decir, 
prevenir la guerra y hacer la guerra. Hay 
que dar a estas unidades todos los elemen- 
tos necesarios para una operación indepen- 
diente. Los medios de observación y de- 
tección aérea modernos, descubrirán en 
seguida las grandes unidades y alertarán 
a las fuerzas de:defensa. Se puede presu- 
mir que en una. acción futurá ninguno de 
los dos bandos podrá mantener una supe- 
rioridad aérea absoluta por un largo. pe- 
ríodo de tiempo, esto hará que durante el 
desembarco aéreo y la fase inmediata de 
organización, las fuerzas sean vulnerables 
a los ataques. 


La sorpresa será el factor decisivo en un 
grado mayor aun en estas operaciones. Lo 
decisivo de este factor lo demuestra el in- 
forme sobre unas maniobras llevadas a 
cabo por Alemania y Francia. Se dio a una 
unidad alemana la misión de desembarcar 
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en una zona del valle del Rin controlada 
por los franceses. A pesar de la vigilancia 
y reconocimiento de veinticuatro horas al 
día, dieciséis Noratlas en vuelo bajo llega- 
ron a la zona donde las tropas tenían que 
desarrollar su acción; la formación fue 
descubierta poco antes del lanzamiento, 
pero ya era un poco tarde patas tomar con- 
tramedidas efectivas. 


El desembarco por sorpresa y el rápido 
agrupamiento de las fuerzas y contacto 
con el enemigo, inhabilita a éste para la 
utilización de ciertas armas de acción a 
distancia que por su imprecisión pueden 
dañar igualmente a sus propias fuerzas. El 
vuelo de aproximación a baja altura se 
presta bien para operaciones de tipo 1n- 
cursión cerca de una frontera o en zonas 
ocupadas por tropas amigas donde haya 
hecho su aparición una banda subversiva. 


Cuando al año siguiente se llevó a cabo 
el correspondiente ejercicio combinado de 
tropas paracaidistas franco-alemán; el 
modo de empleo de las unidades paracal- 
distas francesas registró un nuevo concep- 
to que quedó reseñado en un informe que 
señalaba que las pequeñas unidades de 
combatientes aerotransportados, emplean- 
do la potencia de fuego de las modernas 
armas de pequeño calibre, constituyen una 


“potencia de combate peligrosa sí se las en- 
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trena .para pelear en combates aislados 
contra unidades enemigas superiores. 


La llegada a tierra en helicópteros, que 
pueden depositar cualquier unidad en zo- 
nas de desembarco, no excluye la posil1- 
lidad de lanzamiento en paracaídas, aun- 
que, como se vió en la guerra árabe-is- 
raelí, nunca efectuaron lanzamientos a pe- 
sar de que las fuerzas que iban en los 
helicópteros eran paracaidistas, especial- 
mente adiestradas y equipadas para la ac- 
ción que eran empleadas. 


b. Formas de empleo. 


Algunos países han ensayado nuevas 
técnicas de paracaidismo y formas de em- 
pleo de tropas paracaidistas. Incluyen des- 
censo libre desde grandes alturas con aper- 
tura a baja altitud; este entrenamiento les 
permite llevar a cabo misiones de incur- 
sión en la retaguardia enemiga y descen- 
der en zonas controladas por él sin-ser des- 
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cubiertos, para organizar guerrillas. Este 
sistema es especialmente válido en aque- 
llos lugares donde el control radar adver- 
sario no esté muy desarrollado. 


El personal así instruido puede ser de 
gran valor en una operación, ya que efec- 
tuando reconocimientos profundos en la 
retaguardia enemiga y mediante incursio- 
nes imprevistas detrás de sus líneas, pue- 


den desorganizar y causar retrasos a los 


planes enemigos. 


La desventaja de esta manera de empleo 
es el número limitado de paracaidistas que 
pueden ser lanzados simultáneamente y 
que sólo pueden llevar cuarenta kilogra- 
mos por individuo sí se quiere evitar una 
gran dispersión; la posibilidad de caer se- 
parados o distantes de sus mandos orgá- 
nicos llegando al objetivo como un indi- 
viduo lanzado con su fusil desde un avión 
y el tiempo que emplean en su reorganiza- 
ción aparte de las lesiones que pueden 
ocasionarse al saltar, son otras tantas li- 
mitaciones, 


Se puede pasar por alto estas posibilida- 
des negativas del uso normal de paracal- 
distas en combate, ya que se desprende 
que paralelamente a este adiestramiento 
especial va la idea de crear una fuerza es- 
cogida que constituya la flor y nata de las 
Fuerzas de Tierra, que sirvan bien los 
propósitos de una reserva estratégica en 
las crisis de guerra fría, limitada o sub- 
versiva. 


Los progresos de los sistemas de des- 


embarco aéreo, particularmente en el des- ' 


arrollo de los conceptos del transporte por 
helicópteros, han hecho que sean muy em- 
pleados, ya que el concepto aerotranspor- 
tado contiene potencia suficiente para en- 
frentarse a sistemas de combate contra los 
que normalmente debe competir y debe 
tener prevista su actuación. La acrecenta- 
da movilidad convierte la línea de contac- 
to en una zona, que reclama la importan- 
cia de la maniobra en las tres dimensiones. 


La maniobra en la tercera dimensión tie- 
ne grandes ventajas; «un combate terres- 
tre sin movilidad aérea para parte de las 
fuerzas, sería como luchar con una mano 
atada a la espalda», la rapidez en explotar 
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los ataques hace esencial el transporte 
aéreo de unidades a los objetivos. 


Los métodos básicos de transporte por 
atre son el desembarco aéreo y el lanza- 
miento o una combinación de ambos para 
que, en operaciones de cierta envergadu- 
ra, los primeros escalones se apoderen y 
acondicionen terrenos que faciliten el ate- 
rrizaje y desembarco de los siguientes es- 
calones. ] 


El desembarco aéreo mediante aterriza- 
je es más natural y lógico; sin embargo, 
requiere una zona de desembarco prepa- 
rada y protegida. Esta limitación táctica 
originó la necesidad técnica que eliminara 
el requisito de zonas de aterrizaje protegi- 
das. Esta necesidad se satisfizo mediante 
el lanzamiento por paracaídas de las tro- 
pas de combate. 


El lanzamiento tiene fallos, por lo que 
el avance técnico de los helicópteros ha. 
hecho pensar nuevamente en los sistemas 
de desembarco aéreo, cuyo rápido des- 
arrollo parece prometer una sustitución 


. completa de los sistemas de lanzamiento. 


Así lo atestigua la Guerra de los Seis Días 
con el empleo de fuerzas paracaidistas 
transportadas en helicópteros. 


El transporte por helicóptero yy el em- 
pleo de aviones de despegue y aterrizaje 
corto o vertical, resuelven los problemas 
que caracterizan a los sistemas de aero- 
transporte. 


Las unidades paracaidistas son costosas 
porque en la práctica son fuerzas para pro- 
pósitos limitados; mantienen gran número 
de hombres bien adiestrados fuera de ac- 
ción, aguardando para su empleo a que se 
produzcan las condiciones para las que es- 
pecialmente fueron instruidas; cuando son 
empeñadas, combaten durante cortos pe- 
riodos, teniendo que ser luego retiradas 
del combate para ser reorganizadas y que- 
dar preparadas para emplearse en nuevas 
misiones, privando al mando del uso de 
esas fuerzas durante los períodos de re- 
organización. 

Esto obliga a que este tipo de unidades 
capaces de ser lanzadas, alternen con fuer- 
zas aerotransportables especialmente orga- 
nizadas, equipadas e instruidas, similares a 
las aerotransportadas, pero no especializa- 
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das en paracaidismo, que llegan a tierra 
mediante aterrizaje del medio aéreo que 
las transporta. Deben estar dotadas de un 
equipo individual igual al de las anteriores 
fuerzas paracaidistas y un equipo de apoyo 
que puede ser mejorado por disponer del 
peso que en las otras unidades ocupaban 
los paracaídas. Son más fáciles de reponer 
porque su instrucción se ve acortada al 
prescindir de la parte especial de paracal- 
dismo, pudiendo provenir de las unidades 
de reclutamiento normal por lo que su 
renovación es más fácil y regular. 


Las técnicas aerotransportadas limitan 
la cantidad de equipo pesado, pero ha ido 
mejorando en el curso de la historia aero- 
transportada. El empleo del desembarco 
aéreo para la entrega de equipo no lanza- 
ble directamente desembarcado—o des- 
pués que los paracaidistas han asegurado 
una zona de desembarco—ha permitido 
una adaptación del transporte aéreo a las 
necesidades de movilidad de las fuerzas de 
combate terrestres y aumento de la poten- 
cia de fuego. 


En el futuro, estos avances del transpor- 


te aéreo continuarán desarrollándose, su- 


perando las características de los vehículos 
aéreos actuales por márgenes casi imposit- 
ble de imaginar, introduciendo factores de 
tiempo y espacio que darán mayor fluidez 
y seguridad a la acción de las unidades que 
los utilicen, siendo transportadas al comba- 
te para alcanzar sus objetivos con mayor 
exactitud, estarán mejor organizadas y 
equipadas al desembarcar y serán apoya- 
das más eficazmente después del desem- 
barco. 


B. Fuergas Aéreas de Transporte. 


a. Helicóptero pesado. 


Para desligarse de la servidumbre de 
grandes pistas más o menos preparadas 
para despegue y aterrizaje, que supone un 
grave inconveniente para la aviación mili- 
tar y especialmente para la de transporte, 
la tendencia actual es el desarrollo de avio- 
nes SVTOL, de despegue y aterrizaje cor- 
to y vertical, 


El terreno difícil, permite al enemigo 
aparecer inesperadamente en cualquier lu- 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


gar, efectuar una incursión y desaparecer. 
La sorpresa produce una ventaja que co- 
rresponde a los agresores, que de repente 
se concentran en un punto y se dispersan 
después, en cuanto la acción ha terminado. 
En este tipo de combate es preciso atacar 
al enemigo durante el corto tiempo que 
está al descubierto, utilizando el medio 
cuya característica principal es la movili- 
dad: la aviación y más concretamente el 
helicóptero. 


El atacante procura aislar la zona de 
combate y establece emboscadas a lo largo 
de las rutas de abastecimiento, con lo que 
los medios de transporte de superficie se 
muestran incapaces de aprovisionar las 
fuerzas propias o, en todo caso, de descu- 
brir desde sus vehículos al enemigo embos- 
cado; sólo una escolta de helicópteros que 
vuele con unidades a bordo protegiendo el 
convoy, puede localizar la peligrosa ame- 
naza a tiempo para desembarcar a las fuer- 
zas que le dan su poder ofensivo, y avisar 
a los cazabombarderos que en vuelo alto 
protegen la formación, en la doble acción 
de que el soldado ocupe el terreno y el 
fuego apoya. 

Se produce a menudo, en este tipo de 
acciones, el aislamiento de unidades, de- 
tención de columnas y derribo de aerona- 
ves; su rescate depende de la ayuda desde 
el aire y sólo el helicóptero es eficaz en 
tales situaciones. Igual ocurre en ciertas. 
acciones en las que las fuerzas necesitan 
con frecuencia internarse inesperadamente 
en áreas en que se sospecha se refugia el 
enemigo también para hacer entrega de 
abastecimientos a unidades o puestos ais- 
lados o sitiados por las guerrillas, hasta 
que pueda restablecerse la situación inicial 
que permita la llegada de los socorros ne- 
cesarios. 


En acciones de tipo subversivo, no es fá- 
cil se den los frentes continuos claramente 
definidos y una zona del interior relativa- 
mente segura; la amplia dispersión y sú- 
bita concentración de unidades para un 
ataque relámpago, se considera como la 
forma principal de acción más probable, 
que sólo la aviación de transporte propor- 
ciona. 


El helicóptero está entrando a formar 
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parte amplia de la dotación de los ejércitos 
nacionales, empleándose en amplios secto- 
res civiles y en aplicaciones militares 
igualmente extensas, y es probable que sea 
por las provechosas conclusiones que se 
están sacando sobre el empleo del helicóp- 
tero en Vietnam, el mejor banco de prue- 
bas de éste y otros sistemas de armas. La 
necesidad de un medio de transporte com- 
pletamente independiente de las condicio- 
nes del terreno, hace que se estudie la con- 
veniencia de sustituir los vehículos terres- 
tres hasta un nivel considerable, por 
helicópteros. | 
Naciones cuya experiencia con este ma- 
terial en pasadas campañas fue muy valio- 
sa, están empeñadas en una considerable 
producción de helicópteros, prestando 
gran atención a las técnicas de su des- 
arrollo y empleo. Incluso aquellas naciones 


que inicialmente no veían claro su empleo 
en combate. 


Ha surgido una doctrina distinta en 
cuanto a su empleo y su correspondiente 
organización, en ella se destaca la nece- 
sidad de fuerzas terrestres móviles, ya que 


el combate moderno obliga a emplear la. 


tercera dimensión para mantener la mo- 
vilidad equilibrada con un aumento sus- 
tancial en potencia. 


b. Posibilidades. 


La utilización de fuerzas terrestres mó- 
viles permite establecer una separación 
entre las misiones de los diversos helicóp- 
teros empleados, sin que compitan entre 
ellos, sino más bien se complementen; lo 
demuestra el progresivo aumento del inte- 
rés de los Estados Unidos por los aparatos 
de ala giratoria que en los tres últimos 
años está representado por 23, 27 y 32 por 
100 del total de aviones en servicio. 


Como todas las guerras que se producen 
en períodos de experimentación de armas 
nuevas, la de Corea fue el origen de las 
peticiones de esta original arma, cuyo pro- 
greso y expansión se ha producido en las 
dos últimas décadas. 


Los tiempos del helicóptero ligero, tri- 
plaza de una tonelada de carga útil y mo- 
tor de doscientos caballos, fue superada 
rápidamente. La del tipo medio, de tres 
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toneladas, capaz de llevar diez personas y 
con una potencia de 600 caballos, adquirió 
un gran éxito. Actualmente está en pleno 
desarrollo el helicóptero pesado, alrededor 
de diez toneladas de carga útil y treinta 
hombres, que será el nervio de la movili- 
dad aérea. 


Apenas si existen fuérzas armadas en el 
mundo, que no posean un número más o 
menos importante de este tipo de apara- 
tos. Los más grandes en servicio son el 
Mi-6, transporte de pasajeros o carga (65 
pasajeros ó 12 toneladas), y su equivalen- 
te, «grúa volante» Mi-10, que sobrepasa 
las 15 toneladas de carga útil. Estas aero- 
naves hacen el servicio civil y militar en la 
Unión Soviética. Actualmente se experi- 
menta una nueva versión de helicóptero, 
designado Mi-12, que se asegura ha levan- 
tado 30 toneladas. Es una de las aeronaves 
más extraordinarias de la presente época. 


Por parte del otro gigante, los Estados 
Unidos, el helicóptero de transporte de 
mayor potencia lo constituye el CH-47C, 
«Chinook» y la «grúa volante» CH-54 ca- 
paz de llevar colgado al «Caribu», y está 
experimentando el «Lockheed» capaz de 
levantar 20 Tm. o llevar 150 pasajeros a 
5.000 kilómetros de distancia. Inglaterra y 
Francia también poseen varios tipos de los 
que destacamos Westland Wessex Mk 4, 
por parte del primero y el «Super Frelon» 
por parte de Francia. 


Esto nos hace ver los avances rápidos 
que en materia técnica están experimen- 
tando los helicópteros y la constante evo- 
lución de sus características, capacidades 
y diseño. En este momento es el helicóp- 
tero el que mejor satisface las posibilida- 
des de despegue y aterrizaje vertical y al- 
canzar puntos inaccesibles o difícilmente 
accesibles a otros medios, transportando 
personal y carga que llevándola externa 
no necesita tocar el suelo. 


El convertiplano, una aeronave que se 
eleva como un helicóptero y luego se con- 
vierte en un avión de ala fija para el vuelo 
horizontal—que tiene la posibilidad de 
reemplazar al helicóptero—está todavía 
en período experimental, lo mismo que el 
avión de despegue y aterrizaje vertical de 
transporte. | 
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Control. 


Los últimos conflictos han permitido 
deducir que la movilidad de las fuerzas ar- 
madas se ha convertido en un imperativo 
indiscutible. Cualquiera que sea la natura- 
leza del terreno las fuerzas de superficie 
deben estar capacitadas para operar rápi- 
damente y en ocasiones en lugares muy 
alejados. El helicóptero prolonga y com- 
pleta al avión de transporte medio y pe- 
sado, siendo irreemplazable en distancias 
cortas; aporta, por sus características, una 
gran ayuda al apoyo logístico de las fuer- 
zas armadas, a su maniobra y participa en 
misiones de interés general. En los últi- 
mos conflictos se descubre un denomina- 
dor común de casos subversivos en los que 
eran precisas las operaciones contra las 
guerrillas, ideal para el helicóptero. 


Las fuerzas de intervención deberán dis- 
poner de una movilidad indispensable para 
hacer frente a los combates, no solamente 
utilizará el helicóptero como vehículo, sino 
que el armamento con que puede ir equi- 
pado le servirá para apoyar la tropa de- 
sembarcada. Este será 'el helicóptero de 
maniobra del que tienen necesidad para 
su movilidad. Deberá tener un manteni- 
miento elemental, no necesitar infraestruc- 
tura y no denunciarse en vuelo ni en el 
suelo, Su cometido sería el transporte de 
pequeñas unidades y su recuperación. 


El transporte de asalto será efectuado 
por helicópteros pesados cuando se trate 


de transporte de material (piezas de arti-' 


lería, material de transmisiones), o unida- 
des de gran entidad. Después del ataque 
recuperarán las unidades para llevarlas a 
otro lugar donde sean necesarias. 


Llevar personas y material es la misión 
esencial de la aviación de transporte y si el 
helicóptero pesado amplía y completa su 
acción, debe pertenecer orgánicamente a 
la aviación de transporte. 


Siempre se ha dicho que los medios de 
transporte aéreo son escasos para cubrir 
todas las necesidades y peticiones de las 
fuerzas armadas, por lo que su modo de 
empleo debe ser bajo un mando único cen- 
tralizado en el más alto nivel, permitiendo 
asi la unidad de esfuerzo con la ventaja de 
aprovechar al máximo su flexibilidad que 
le permitirá descentralizar las fuerzas aé- 
reas de transporte en beneficio de las exi- 
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gencias- Operativas y con arreglo a un 
determinado orden de prioridad. 


Además, no debe haber movimiento 
aéreo en la zona de combate sin la debida 
regulación, la única forma de controlar el 
movimiento aéreo es que el Ejército del 
Aire controle todas las aeronaves. 


Las fuerzas aerotransportadas depende- 
rán de sus mandos naturales y el conjunto 
de la fuerza de intervención inmediata dis- 
pondrá de un Estado Mayor Conjunto in- 
tegrado por personal de ambas fuerzas 
constituyentes. 


Conclusión. 


Las fuerzas así organizadas pueden ser 
de gran valor en una operación, efectuan- 
do incursiones detrás de las líneas 'enemi- 
gas, para desorganizar y perturbar su re- 
taguardia. Los últimos conflictos han de- 
mostrado estar imbuidos de una buena do- 
sis subversiva, actuando inesperadamente, 
para desaparecer tan rápidamente como 
hicieron su presencia. 


La creciente capacidad de carga del he- 
licóptero, sus condiciones para aterrizar en 
cualquier parte, la posibilidad de detenerse 
en el aire y su razonable velocidad, le ha- 
cen ocupar un lugar en el transporte que 


el avión de alas fijas no puede quitarle. 


Puede también funcionar en condiciones 
de escasa visibilidad cuando el avión co- 
rriente ha de permanecer en tierra. 


El tiempo de respuesta que se dispondrá 
estará determinado por los escasos minu- 
tos que puedan mediar entre la noticia que 
determine la intervención de esta fuerza 
y la llegada al lugar de la acción. 


Creemos necesaria la inclusión del heli- 
cóptero pesado en la organización de la 
Aviación de Transporte que permitirá a 
éste llevar la «operación hasta el fin» y 
centralizar en un solo mando el empleo de 
medios escasos. Su adaptación será fácil 
porque en realidad sería como disponer de 
un medio aéreo más de transporte de 
asalto. | 


Como final, podemos decir que la Fuer- 
za es igual a la masa por la velocidad al 
cuadrado, y que el mayor incremento de la 
potencia se obtiene aumentando la velo- 


cidad. 
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Por CARLOS FRANCO IRIBARNEGARAY 


LAS RELACIONES PUBLICAS DE LAS FUERZAS ARMADAS 


General de Aviación. 


Extracto del discurso pronunciado con ocasión de la entrega de despachos 
a la XXVI Promoción de E. M. del Aire, 


Concepto de Relaciones Humanas 
y Relaciones Públicas. 


A manera de última lección del curso, voy 
a tratar, brevemente, de un tema al que creo 


no damos todavía toda la importancia que 


tiene, y ese tema es el de las Relaciones Pú- 
blicas de las Fuerzas Armadas. 


Para ello, voy primero 
a tratar de fijar el con- 
cepto o significado de la 
expresión Relaciones Pú- 
blicas, para hablar des- 
pués de su importancia y 
de la necesidad de orga- 
nizar un buen sistema de 
Relaciones Públicas en 
las Fuerzas Armadas. 


Nuestra Real Acade- 
mia de la Lengua no ha 
definido aún la expresión 
Relaciones Públicas, y es 
que esta expresión, aun 
refiriéndose a tendencias 
o actividades muy anti- 
guas, tiene en la actuali- 
dad un concepto o signi- 
ficado relativamente re- 
ciente, y hasta diría que 
no exactamente definido, 
puesto que se pueden en- 
contrar bastantes defini- 
ciones más o menos dife- 
rentes. 

Varias de estas detini- 
ciones consideran a las 
Relaciones Públicas como una rama O va- 
- riedad de las relaciones humanas, por lo que, 
para partir del principio, nos preguntamos: 
¿qué entendemos por Relaciones Humanas? 


El Diccionario de la Lengua tampoco de- 
fine esta expresión, aunque si buscamos la 
palabra relación nos encontramos con que 
una de sus acepciones es: conexión, trato, 
comunicación de una persona con otra, y es 
indudable que si esas relaciones, para las 
que el Diccionario señala diferentes clases 





o da distintos calificativos como relaciones 
de amista:l, comerciales, de parentesco, amo- 
rosas, etc., tienen lugar entre personas, he- 
mos de concluir que son relaciones humanas, 
relaciones humanas en general, y, evidente- 
mente, las relaciones públicas son una parte 
de ellas. 


Sin embargo, la expresión Relaciones Hu- 
manas, escrita con mayúsculas, tiene un sentl- 
do o significado más con- 
creto cuando se trata de 
las desarrolladas entre los 
individuos que componen 
un grupo, organización O 
empresa al  asignarles 
además un objetivo o fi- 
nalidad, y así Keith Da- 
vis, en su libro “Human 
Relations in Bussines”, O 
“Relaciones Humanas en 
los negocios”, las define 
como: Las que tenden a 
la integración del imdia- 
duo en el clima del grupo, 
de forma que cada uno 
de los que componen éste 
se sienta inclinado a un 
trabajo conjunto que wm- 
cremente la producción, 
al mismo tiempo que pro- 
porcione satisfacciones 
individuales de indole 
económica, psicológica y 
social, 

Es evidente que las le- 
laciones Humanas, ajus- 
tadas a esta definición, 
tienen una gran importancia no sólo para el . 
rendimiento de grupos, empresas u organiza- 
ciones civiles, sino también, y mucha, para 
el rendimiento de las organizaciones milita- 
res. La disciplina, siempre necesaria, no es 
suficiente, pues obedecer no significa en todos 
los casos colaborar plenamente y con todo 
entusiasmo, por lo que los Mandos deben 
cuidar con mucho interés las Relaciones 
Humanas, para conseguir la colaboración 
plena de sus subordinados, En los cursos de 
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esta Escuela se da un apreciable número de 
conferencias sobre este tema, 

Pero en la sociedad moderna, de una acu- 
sada compartimentación como consecuencia 
del rapidísimo progreso tecnológico, cada 
uno de los distintos grupos funcionales, para 
desarrollar mejor sus actividades y aumen- 
tar su rendimiento,. siente no sólo la necesi- 
dad de integrar a sus componentes en el cli- 
ma del grupo—a lo que, como hemos dicho, 
tienden las Relaciones Humanas—, sino la 
de relacionarse e integrarse a su vez con los 
otros grupos y con el público en general, 
es decir, integrarse en la sociedad. 

A estas relaciones de un grupo funcional 
con los demás, y cuya manifestación en for- 
ma cada vez más consciente y coherente se 
debe en gran parte al extraordinario des- 
arrollo de los medios y de las técnicas de in- 
formación, son a las que el Diccionario 
Webster denomina Relaciones Públicas de- 
finiéndolas como : las actividades de cualquier 
industria, corporación, profesión u organiza- 
ción para promover y sostener sanas y pro- 
ductivas relaciones con las otras orgamiza- 
clones y con el público en general para así 
adaptarse a sw medio: ambiente en beneficio 
de la sociedad. | 

Según lc dicho, tenemos, pues, las Relacio- 
nes Humanas dirigidas al interior y las Re- 
laciones Públicas, dirigidas al exterior, y 
tanto unas, como otras se refieren, más que 
a las relaciones en sí, a los métodos, las téc- 


nicas, los programas empleados para que las ' 
relaciones sean favorables, llegando así a la. 


integración de los individuos en el grupo y 
a la de éste en la sociedad. | 

Por su parte, el Manual de Relaciones 
Públicas de las Fuerzas Armadas francesas, 
traducido por el CESEDEN, amplía el con- 
cepto de Relaciones Públicas al incluir a las 
Relaciones Humanas en las llamadas Kela- 
ciones Públicas internas, definiendo a las 
Relaciones Públicas como: el conjunto de 
métodos +: técnicas utilizados por las em- 
presas, organizaciones, sindicatos o cualquier 
otro grupo humano, para crear un. clima de 
confianza e imtegración tanto entre su per- 
sonal; como com el público en general para 
mantener su actividad y aumentar sw ren- 
dimiento. 

En el Manual Francés, se dividen, pues, 
las relaciones Públicas en dos grupos: KRe- 
laciones Públicas internas con tres campos 
de actividades denominados información in- 
terior, promoción social y relaciones huma- 
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nas y Relaciones Públicas externas, con sus 
actividades de información externa directa 
(a través de los soldados o por medio de los 
días llamados de puertas abiertas O actos, 
como Juras de Banderas, etc., en los que se 
establece contacto directo con el elemento 


-civil), e información externa indirecta o a 


través de la [Prensa, Radio, "TV y Cine. 

Las Relaciones Públicas emplean técnicas 
como la publicidad y la propaganda, pero no 
deben 'confundirse con la publicidad o la 
propaganda comerciales, Estas, tratan fun- 
damentalmente de vender y destacan la im- 
portancia de un producto empleando técnicas 
que van desde la simple información favo- 
rable a la sugestión más hábil. 

Las Relaciones Públicas, sobre todo las de 
las Fuerzas Armadas, tienden a un fin más 
elevado en beneficio de la sociedad. Son un 
conjunto de técnicas y actividades con -.un 
fuerte fondo espiritual y podríamos definir- 
las como: la serte de actividades encaminadas 
a crear un clima de integración y de trabajo 
en equipo, tanto entre los mdiwnduos pertene- 
cientes a las Fuerzas Armadas como: la: de 
éstas en: el conjunto de la Nación, para 
aumentar así su eficacia en beneficio de 
aquélla, 


Necesidad de cuidar las: Relaciones 
Públicas en las Fuerzas Ármadas. 


Las Fuerzas Armadas necesitan, cada vez 
más, cuidar sus Relaciones Públicas para pro- 
vocar y lograr la armonía con la Sociedad 
a la que tiene la misión de servir y defender. 

El público en general es raramente indife- 
rente a lo militar. La singularidad de la con- 
dición militar, la obligatoriedad del Servicio, 
el presupuesto militar, el relieve de ciertas 
manifestaciones, son factores que provocan 
la atención sobre la milicia, atención que pue- 
de traducirse en una actitud favorable, o, 
por el contrario, desfavorable. 

En general, esta última actividad es bastan- 
te acusada, | 

En las relaciones Fuerzas Armadas-Socie- 
dad, existen corrientes contrapuestas que dan 
origen a una situación hasta cierto punto 
incomprensible o paradójica; de un lado, los 
Ejércitos son una creación social ideada por 
la misma sociedad para defensa de sus inte- 
reses: de otro, la existencia, dentro de esta 
sociedad, de una opinión desfavorable a las 
Fuerzas Armadas, que son sometidas con fre- 
cuencia a severas críticas, es un hecho indis- 
cutible que no reconoce límites geográficos 
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ni de tiempo. Ha existido en todos los países 
y en todas las eras. 

Un poeta de la antigua Roma compuso un 
verso que el General McArthur solía tener 
colgado en la pared de su oficina y cuya tra- 
ducción es más o menos la siguiente: 

A: Dios y al soldado todos los hombres adoran 
en tiempo de emergencia, pero sólo entonces, 
pues cuando la guerra termina 

y todo vuelve a su cauce 

Dios es olvidado y el soldado vituperado, 


Sin embargo, y dentro de esta tónica ge- 
neral de desconfianza hacia lo militar, la 
problemática de las relaciones Fuerzas Árma- 
das-Sociedad ha ido variando con los tiem- 
pos, debido a la influencia de diversos fac- 
tores, entre los que en la actualidad desta- 
can: el enorme desarrollo tecnológico, que 
hace cada vez más técnicas a: las Fuerzas 
Armadas y produce un gran paralelismo de 
actividades y técnicas militares y civiles; el 
hecho nuclear que amplió al máximo la lla- 


mada socialización del peligro, que 'ya se. 


había iniciado y desarrollado como conse- 
cuencia del nacimiento y progreso de la avia- 
ción, y, por último, el hecho ideológico, es 
decir, el enfrentamiento a escala universal, 
con repercusiones en los planos nacionales, 
de dos ideologías, dos diferentes concepcio- 
nes del mundo y de la vida. 

Por otra parte es obvio, que tanto la in- 
fluencia de estos factores como las de las 
demás que puedan incidir en el problema, no 
es la misma para todos los países o, dicho 
de otro modo, la problemática de las relacio- 
nes Fuerzas Armadas-Sociedad depende en 
gran parte de las circunstancias del pais de 
que se trate. | 

Podríamos clasificar a los distintos países 
dentro de los tres grupos existentes de: paí- 
ses democráticos, paises comunistas y tercer 
mundo, pero esta clasificación no conduce a 
una clara diferenciación de los problemas 
Fuerzas Armadas-Sociedad en cada uno de 
ellos. | 

Las diferencias se acusan más si nos ate- 
nemos al factor económico, es decir, si cla- 
sificamos a los países o sociedad en: socie- 
dad industrial o de'consumo de masas, so- 
ciedad en vías de desarrollo y sociedad sub- 
desarrollada. | 

El Teniente Coronel Sáez Larumbe, .en un 
trabajo publicado por el CESEDEN con el 
título “Las instituciones militares en la socie- 
dád contemporánea”, analiza con detalle la 
problemática de las relaciones Fuerzas Árma- 
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das-Sociedad en cada uno de estos grupos, 
llegando a la conclusión de que la influencia 
y prestigio de: la profesión militar es más 
erande en los países subdesarrollados, donde 
la falta de otros grupos capacitados para las 
múltiples tareas técnicas y administrativas del 
Estado hace que sean los militares los que 
asuman la dirección de muchas empresas y 
organismos alejados de su misión especifica; 
después en los países industrializados, don- 
de las Fuerzas Armadas tienen mucha 1m- 
portancia como consumidores y clientes de 
la industria y donde existe en mayor grado 
ese paralelismo e integración de actividades 
técnicas civiles y militares de que hablaba 
antes, con un gran número de personal civil 
trabajando en las Fuerzas Armadas—en 
Estados Unidos, por ejemplo, la red ártica 
para la Defensa cuenta con más de un 90 %o 
de personal civil— y por último, en los países 
en vías de desarrollo, 

En estos países existe la preocupación cons- 
tante de mantener el indice de crecimiento 
para alcanzar, lo más pronto posible, las me- 
tas perseguidas de riqueza económica y en 
este ambiente, donde la productividad es el 
criterio de valor, las Fuerzas Armadas, con- 
sideradas económicamente improductivas, no 
gozan de gran popularidad. 

Si no amenaza a la nación un peligro in- 
minente, los gastos de Defensa tropiezan 
siempre con gran oposición y las Fuerzas 
Armadas tienen que desenvolverse con gran 
escasez de medios. 

Existe, pues, una aparente oposición entre 
los objetivos sociales y los militares que debe 
tratar de evitarse, 

La pérdida de prestigio de la profesión 
militar puede crear en los militares un peli- 
eroso sentimiento de frustración, que ten- 
dería indudablemente a: disminuir el rendi- 
miento de las Fuerzas Armadas. 

Es pues, en estos países en vías de des- 
arrollo, donde las Relaciones Públicas de sus 
Fuerzas Armadas deben cuidarse más: las 
Internas porque evitan o combaten el sent:- 
miento de frustración de que antes hablaba, 
promoviendo además el trabajo en equipo y 
coordinación de actividades tan necesarias 
entre los individuos y los órganos de las ins- 
tituciones militares; las Externas porque'para 
tratar de conseguir una opinión favorable 
y de apoyo hacia las Fuerzas Armadas se 
pueden seguir tres sistemas o caminos dife- 
rentes: | | | 

El primero es el empleado por aquellos 
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que creen que la publicidad resuelve por sí 
sola el problema. Es la táctica que conduce 
simplemente a la obtención de publicidad, 
sin consideración del propósito ni de la efec- 
tividad, suponiendo que palabras agradables 
e imágenes atractivas bastan para glorificar 
incluso a instituciones poco eficaces. Podria- 
mos denominarlo: “sofisteríia de la publici- 
dad”. 

El segundo, totalmente opuesto al ante- 
rior, es el seguido por los que confian que la 
eficacia de la institución, sin necesidad de 
ninguna publicidad, es por sí sola suficiente 
para crear y mantener un clima favorable 
en la opinión pública. Podríamos denominar- 
lo: “la virtud tiene su recompensa”. 


El tercero es el seguido por los que creen | 


que la eficacia de la institución y los medios 
de comunicación recíproca entre ésta y los 
distintos grupos sociales y público en general, 
constituyen, en conjunto, el medio de ganar 
y mantener una opinión favorable. Su de- 
nominación podría ser: “una buena labor 
conocida y apreciada públicamente”. 

Este último: camino es indudablemente el 
mejor, de aquí que en gran número de países 
se cuidan con gran interés las Relaciones 
Públicas tanto internas como externas de sus 
Puerzas Armadas. Las Fuerzas Armadas 
norteamericanas gastan más de 5.000.000 de 
dólares al año para Relaciones Públicas y 
hay más de 3.000 profesionales o técnicos 
en este campo, entre militares y civiles, 


El caso de España. 


Si analizamos en líneas generales el 
caso de España, vemos que también en la 
Sociedad española han existido siempre 
grupos o sectores de opinión, afortunada- 
mente poco extensos, que olvidan la impor- 
tancia de la misión de las Fuerzas Armadas 
y las virtudes y sacrificios que entraña su 
cumplimiento y buscan sólo motivos más O 
menos justificados para: censurarlas. 

Esta conducta, si bien en algunos casos 
fue después rectificada, ha sido seguida 1n- 
cluso por escritores famosos como Pio Ba- 
roja, cuando dijo abiertamente: “Yo siem- 
pre he tenido un asco protundo por el cuar- 
tel, por el rancho y por los oficiales”, o 
como Unamuno, cuando, con humor mal 
intencionado, dijo que: “La diferencia entre 
los militares y los civiles es que a estos úl- 
timos se les puede militarizar, pero a los 
militares no se les puede civilizar.” 
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Indudablemente, también han existido 
siempre, en la sociedad española, amplios 
sectores de opinión favorables hacia las Fuer- 
zas Armadas, pero no creo equivocarme al 
decir que sólo en contadas ocasiones de 
emergencia se llegó a un alto grado de iden- 
tificación de la sociedad española con sus 
Fuerzas Armadas y, por consiguiente, de 
integración de éstas en la sociedad. 


La última ocasión fue durante nuestra 


Cruzada de Liberación, continuando la iden- 


tificación durante bastantes años de post- 
guerra, favorecida considerablemente por 
los antiguos Alféreces provisionales, que en 
el ámbito civil no sólo mantienen, sino que 
tomentan entre sus descendientes el espíritu 


_ de unión y apoyo de la sociedad hacia sus 


Fuerzas Armadas. 


Pero ya han pasado muchos años y hay 
gran cantidad de políticos, técnicos, comer- 
ciantes, cbreros, que si tienen algún recuer- 
do de la guerra es el del ruido de las sirenas 
cuando estaban en los brazos de sus madres. 


El alejamiento Fuerzas Armadas-Sociedad 
se ha iniciado hace algún tiempo y corre 
peligro de hacerse cada vez más grande, de- 
biendo de evitarse que esto ocurra, 


Es cierto que, desde hace algún tiempo, 
la preocupación es sentida por el Mando, y 
en los tres Ejércitos se desarrollan activi- 
dades en el campo de la información exter- 
na, mediante oficinas de Prensa, y en los de 
promoción social y formación profesional, 
habiendo conseguido grandes resultados en 
la campaña de alfabetización. 


Pero creo firmemente que debemos me- 
jorar nuestra organización de las Relaciones 
Públicas, fijando la política a seguir, pre- 
parando personal, invirtiendo los fondos ne- 
cesarios, coordinando actividades, etc. 


Porque tenemos que sentir, como españo- 
les, las tareas e inquietudes de los demás, 
pero lograr también que todos sientan y apre- 
cien nuestro esfuerzo, trabajo y dedicación. 

Tenemos, en definitiva que integrarnos 
plenamente en la sociedad, ante la que he- 
mos de procurar ser siempre un ejemplo de 
virtudes y eficacia, para conquistar así la 
simpatía v apoyo de todos en el cumplimien- 
to de la trascendental misión qué tenemos 
asignada de: garantizar la unidad e indepen- 
dencia de la Patria, la integridad de su te- 
rritorio, la seguridad nacional y la defensa 
del orden institucional. 
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LOS FACTORES DE LA DISUASION 


Por JUAN MESA MESA 
Comandante de Aviación (S. V.) 


«La estrategia de la disuasión es el elemento determinante de la 
estrategia nuclear, la cual constituye la clave del edificio militar 


de hoy día.» 


Si seguimos un sincero proceso mental, 
el paso siguiente que podríamos dar, conti- 


nuando las frases de tan ilustre militar, se-: 


ría el de reconocer, al menos internamen- 
te, que ese edificio militar se apoya sobre 
unos cimientos en los que las Fuerzas Aé- 
reas han desempeñado y desempeñan un 
papel principal. 


- Alo largo de este trabajo, analizando la 
disuasión y sus problemas, iremos viendo 
sin forzar los razonamientos cómo es cier- 
to lo que anteriormente afirmamos y no 
extendemos esta afirmación al futuro, por- 
que a fuer de sinceros hemos de recono- 
cer que se vislumbra un abanico de posibi- 
lidades en que esta gran responsabilidad 
de la estrategia nuclear, será también com- 
partida por las otras Fuerzas Armadas, 
como de hecho ya ocurre con la misión en- 
comendada a los submarinos atómicos y 
los proyectiles con cabeza nuclear de las 
Fuerzas terrestres y navales. 


¿Qué es la disuasión? ¿En qué consis- 
te? Este concepto está en boca de todas 
las gentes, todos opinan y todos lo defi- 
nen, desde los que con aire de suficiencia 
nos tratan de convencer de que no es nada 
nuevo, citándonos algunos ejemplos de las 
«guerras púnicas» o de las «médicas», has- 
ta los que en el otro extremo, desprecian 
todo lo viejo y con aire científico nos quie- 
ren apabullar a hase de Einstein y su «re- 
latividad». 


Para centrar nuestro trabajo, tomare- 
mos como base algunas definiciones que 
dichas por hombres responsables, tienen el 
aval de una vida entregada al trabajo y al 
estudio, garantía más que suficiente para 
lo que deseamos, esto es, exponer unas 
ideas, sometidas como toda obra humana 
a error y que sólo pretenden dar una im- 
presión personal acerca de unos temas que, 


General BEAUFRÉ 


no cabe la menor duda son de actualidad, 
y en los cuales la estrategia aérea ha ju- 


gado un importante papel, 


Beaufré dice que «la disuasión tiende a 
impedir que una potencia adversa tome la 
decisión de emplear sus armas o, más ge- 
neralmente, que actúe o reaccione frente 
a una situación dada, mediante la existen- 
cia de un conjunto de disposiciones que 
constituyan una amenaza suficiente, Por 
tanto, es un resultado psicológico que se 
busca mediante una amenaza». 


De una forma más lacónica, el General 
Speidel nos dice que disuasión es: «Pre- 
venir, intimidar, evitar la guerra». 


Con estas definiciones dadas por tan 
ilustres militares, podemos hacer nuestra 
composición de lugar y sin miedo a decir 
grandes disparates aventurar la nuestra. 

Después de una lenta meditación, llega- 
mos a la conclusión de que aunque no se- 
pamos encontrar las palabras adecuadas 
para definirla, en el fondo, la disuasión no 


es más que un «juego de amenazas», juego 


en el que ha incidido la Humanidad desde 
que en un verano ya lejano, unas «forta- 
lezas volantes» dejaron caer su apocalípti- 


ca carga sobre Hiroshima y Nagasaki. 


El arma atómica, contra todo lo pre- 
visto, ha impuesto un compás de espera 
en el desarrollo progresivo de las confla- 
graciones mundiales de carácter clásico. 
Veintiún años pasaron entre el final de la 
Primera Guerra Mundial y el comienzo de 
la segunda, veinticinco han pasado ya des- 
de que finalizó dicha guerra y en el ho- 
rizonte no se vislumbra ningún cataclismo 
de carácter universal. 


Como contrapartida, este período de paz 
ha estado y está sometido a una serie de 
conflictos de carácter limitado, mucho más 
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frecuentes que los acaecidos en épocas an- 
teriores. 


Podemos, por consiguiente decir, sin que 
se nos tache de exaltados, que la estrate- 
gia de la disuasión dio comienzo con. la 
mayoría de edad de las Fuerzas Aéreas, y 
que en este cuarto de siglo de paz que el 
mundo disfruta, ellas han desempeñado 
una función primordial. 


KK ko * 


Visto a «grosso modo» el concepto de la 
disuasión y las ideas más importantes so- 
bre las que se asientan, echemos un vista- 
zo al panorama mundial y observaremos, 
como esta doctrina que dio comienzo con 
una explosión atómica, ha trascendido los 
niveles en un orden descendente, y hasta 
en los conflictos más insignificantes, late, 
aunque a veces estalle la violencia, un afán 
disuasorio. 


Para que la disuasión mutua pueda dar- 
se, es condición indispensable que exista 
cierta paridad de fuerzas entre los países 
contendientes y analizando este hecho, no 
es dificil detectar tres grados. 


El primero y de más alto nivel, es el que 
tiene por protagonistas a rusos y amierica- 
nos, decíamos anteriormente cierta pari- 
dad entre los contendientes, porque sin 
dejar de reconocer la superioridad ameri- 
cana, también es cierto que el único país 
capaz de ocasionar a los americanos un 
daño que de ninguna forma desean, es 
Rusia, | 


La disuasión entre potencias de carác- 
ter medio, es menos frecuente, ya que por 
lo general, éstas militan en el llamado ban- 
do occidental y se encuentran casi todas 
ellas enclavadas en Europa, distantes de 
aquellas otras que pudieran ser sus riva- 
les, principalmente China, y esta última la 
mencionamos, por el hecho de haber ad- 
quirido cierto prestigio atómico en la úl- 
tima década, es de prever que en un futuro 
no lejano, el Japón libere a los Estados 
Unidos de una parte de sus responsabili- 
dades en aquella zona, ya que la Seato, 
para que infunda al bloque Oriental el res- 
peto que le merece a Rusia la NATO, ha 
de contar con la presencia en forma activa 
de la nación japonesa. 
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ha sido frecuente después de la Segunda 
Guerra Mundial, aunque en estos niveles 
la amenaza suele ir mezclada con los he- 
chos consumados, como actualmente ocu- 
rre entre Israel y los paises árabes. 


Otro tipo de disuasión de carácter verti- 
cal tiene lugar entre los países que forman 
parte de un mismo bando, podemos citar 
como ejemplo de esta disuasión, la presen- 
cia activa del ejército ruso en diversos 
países del este de Europa, el más reciente 
le tenemos en Checoslovaquia, donde el 
Ejército checo estaba disuadido de ante- 
mano y del lado occidental tenemos el caso 
de Suez. 


En todos los tipos de disuasiones, vemos 
como de una forma o de otra aparece la 
aviación, llámese embarcada o aterrizada. 


Los grandes han creado sus «S. A. C», 
los medianos sus «Forces de Frappes» y 
los pequeños empeñan sus riquezas, con 
tal de verse amparados por las alas de una 
modesta Aviación. 


Los problemas que actualmente separan 
a los pueblos de la tierra, tienen dos ver- 
tientes: la guerra fría y la guerra caliente. 
La primera tiene lugar en los países des- 
arrollados y como estos paises están pró- 
ximos o en zonas que afectan a elementos 
vitales de alguna de las dos grandes po- 
tencias, su desarrollo tiene un carácter psi- 
cológico, cualquier brote de violencia es 
rápidamente zanjado y el terreno de la 
lucha tiene unas características bien cono- 
cidas, en estas guerras toman parte países 
con diversas tendencias, tratando de con- 
seguir ventajas que antiguamente sólo 
eran alcanzables en confrontaciones bé- 
licas. 


En los enfrentamientos de la Guerra 
fria aparecen unas constantes que como 
norma de doctrina, son aplicadas cuando la 
ocasión es propicia por los beligerantes, a 
estas constantes las denominaremos nos- 
otros factores de la disuasión. 


En la Guerra psicológica, la parte activa 
de la misma es desempeñada por elemen- 


. tos que no pertenecen a los ejércitos, las 


La disuasión entre potencias pequeñas 
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armas esgrimidas tienen un carácter po-: 
lítico y los paises enfrentados tratan de 
hacer prevalecer sus ideologías a través de 
los partidos que le son afines. 


La propaganda, con campañas perfecta- 
mente estudiadas, busca la salvaguardia de 
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la propia moral y al mismo tiempo lanza 
campañas que persiguen el efecto contra- 
rio en el bando enemigo y si es posible, le 
echa encima a toda la opinión mundial 
para conseguir sus fines. 


La diplomacia trata de arropar a su 
país con alianzas y tratados, procurando al 
mismo tiempo aislar al futuro enemigo. 


Las Fuerzas de seguridad se empeñan 
en detectar y neutralizar las acciones subh- 
versivas. 


Las economías se disputan los mercados 
y luchan sin cuartel, siendo difícil a veces 
discernir dónde termina el interés privado 
y dónde comienza el colectivo. 


En definitiva, no hay confrontaciones 
bélicas, pero tampoco hay paz en los es- 
piritus. | 
E 


+ * 


Si todos estamos de acuerdo en que la 
disuasión es un tipo de estrategia que em- 
plean o tratan de emplear los países que 
quieren evitar un conflicto “bélico, hemos 
de reconocer que no disuade quien quiere, 
sino quien puede. En estas guerras de tipo 
psicológico, corresponde a las Fuerzas Ar- 
madas el poder disuasorio, detrás de tadas 
aquellas campañas de propaganda, diplo- 
maáticas, etc., el enemigo ha de ver una 
organización militar, más potente, mejor 
organizada, más disciplinada y con mejor 
moral que la suya, cualquier fallo en el sis- 
tema es una señal que alerta al enemigo 
para emprender sus campañas bélicas. 


De aquí deducimos que, de igual modo 
que en las guerras clásicas se estudian los 
factores de la decisión, en las guerras mo- 
dernas habrá que estudiar los factores de 
la disuasión y una vez analizados y pon- 
derados todos y cada uno de dichos fac- 
tores, podremos deducir el carácter más 
o menos disuasorio que tienen las Fuer- 
zas Armadas del país que se estudia. 
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. Factor certidumbre. 


Cuatro son, a nuestro juicio, los facto- . 


res que podemos considerar: factor certi- 
dumbre, factor material, factor orgánico y 
factor moral. 


Analicemos separadamente estos facto- 
res: y justifiquemos la importancia de cada 
uno de ellos en el marco de la disuasión. 
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Antiguamente, el secreto era un velo 
que trataba de ocultar las verdaderas in-' 
tenciones de los contendientes, con el fin 
de buscar la sorpresa; hoy sucede todo lo 
contrario, y los paises hacen alarde de 
todas sus posibilidades materiales y mo- 
rales, tanto bélicas como pacíficas. En ese 
terreno han marcado la pauta los Esta- 
dos Unidos, quienes con machacona in- 
sistencia tratan de convencer a la opinión 
mundial, y muy principalmente a sus ene-. 
migos potenciales, de que en todos los 
terrenos no hay pais del mundo que los 
iguale, ponen al alcance de estos posibles 
enemigos, con estudiada indiscreción, “la 
ocasión de poderlo comprobar y arriesgan 
a veces su prestigio en el desarrollo de 
programas, que, sin trampas ni cartón, se 
realizan con una precisión matemática. 


Este constante bombardeo psicológico 
de la mente humana consigue el objetivo 
perseguido, esto es, disuadir sin emplear 
las armas que nos enseñan; de esta ma- 
nera, todos los que viven en países des- 
arrollados conocen el gran poder bélico 
que entraña la nación americana. De todo 
este imperio, lo que más ha sobresalido 
en estos últimos tiempos ha sido su fa- 
buloso poder aéreo. 


De siempre estábamos acostumbrados 
a ver cómo el ingenio humano trataba de 
hacer creer a sus enemigos que contaba 
con la posesión de una fuerza que en rea- 
lidad no tenía; los americanos no tratan 
de disuadir con el engaño, sino que ba- 
san su eficacia en la más cruda realidad ; 
a esta realidad la denominamos nosotros 
factor certidumbre. 


Este procedimiento, que en paises des- 
arrollados tiene éxito, fracasa en las zonas 
subdesarrolladas en parte quizá porque al 
ser zonas marginales o periféricas los in- 
tereses vitales de las grandes potencias no 
se encuentran en juego. En parte tam- 
bién porque en quienes llevan años y qui- 
zá siglos debatiéndose entre la miseria y 
el hambre causa poco impacto una ame- 
naza que, al fin y al cabo, les ofrece la 
alternativa de morir solos y abandonados 
o en una pira gigantesca acompañados de 
los países más poderosos de la Tierra. 
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A. veces pienso que para librarse de esa 
plaga que son las guerras limitadas, los 
paises del tercer mundo no debieran ha- 
cer tanto alarde de desnuclearización, sino 
todo lo contrario, pues está visto que sus 
territorios son los más afectados por di- 
chas plagas, y el terror a la escalada nu- 
clear haría que más de un país de los que 
negocian con la miseria y la desgracia de 
dichos pueblos lo pensarían más de una 
vez antes de activar y patrocinar dichas 
guerras. 


Factor material. 


En la elección de este factor, creo ne- 
cesario hacer un breve análisis para ex- 
plicar las razones que los justifican. 


En primer lugar, consideramos que el 
factor material simboliza a través de unos 
entes materiales visibles: el genio, la ca- 
pacidad y el grado de desarrollo de una 
colectividad. 


_De igual manera que para medir el po- 
der aéreo de una nación no sólo contamos 
el número de sus aviones, sino muy prin- 
cipalmente su capacidad para producirlo, 
al evaluar el factor material no sólo he- 
mos de valorar los medios materiales del 
pais de que se trate, sino lo que es más 
importante: su capacidad para producirlos 
y muchas veces, como en el caso de Is- 
rael, su capacidad y habilidad para obte- 
nerlos. 


Un ejemplo de lo dicho, lo tenemos en 
el caso de Alemania durante la segunda 
guerra mundial; valoró la capacidad ame- 
ricana de aquellos momentos, pero infra- 
valoró su capacidad potencial, causa la 
más influyente en la determinación de su 
derrota; hoy día se comprende fácilmente 
la locura que supuso el no valorar bien 
al coloso americano, pues si un continente 
como el europeo reconoce su inferioridad 
ante el «desafío americano», mucho más 
debió reconocerlo un país, que, al fin y al 
cabo, era una' parte de dicho continente. 
- En definitiva, hoy por hoy, en el juego 
de amenazas que entraña toda estrategia 
disuasoria, tienen más peso los 1. C. B. M., 
I. R. B. M., B-52 y Polaris o armas pare- 
cidas que pueda tener un país, que cual- 
quier otra consideración; esto es asi por- 
que, como dijimos al principio, el factor 
material ya no es el arma sencilla” y de 
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tácil construcción al alcance de cualquier 
mediana fortuna, sino el producto de sín- 
tesis más preciado de una sociedad, con- 
seguido a base de un proceso integral, en 
el cual han tomado parte el esfuerzo, la 
inteligencia, la capacidad científica, la té.- 
nica, las riquezas materiales y múltiples 
detalles de difícil apreciación, pero que no 
cabe la menor duda constituyen todos jun- 
tos un estimable factor de carácter disua- 
sorio. 


El factor Orgánico. 


Este factor no desmerece delante del 
anterior, y por ello, si apreciamos un re- 
lativo: equilibrio entre los factores mate- 
riales del enemigo y propios, hemos de 
afrontar su estudio con meticulosa preci- 


-sión, ya que en cualquier actividad mo- 


derna la organización en orden a la pro- 
ductividad y eficacia de las empresas está 
al orden del día y qué duda cabe que, al 
fin y al cabo, la organización militar mide 
su índice de productividad por el número 
de vidas y sacrificios que ahorra en rela- 
ción con el fin perseguido. 


El factor orgánico, como en toda em- 
presa moderna, agiliza la gestión y efica- 
cia de los modernos medios de combate, 
incrementando el indice de productividad 
de las Fuerzas Armadas. Esta es la causa 
de que se observe perfectamente en un 
estudio detallado de las organizaciones 
militares de los paises más desarrollados, 
tanto de un bando como de otro, una evo- 
lución constante de sus estructuras, sien- 
do las últimas tendencias muy marcadas 
hacia la separación entre las funciones 
operativas y las logístico-administrativas, 
con orientación de las primeras hacia la 
formación de mandos:unificados o espe- 
cíficos, quedando agrupadas las segundas 
en las antiguas Secretarías o Ministerios 
de los respectivos Ejércitos. 

Estas dos funciones, señaladas anterior- 
mente, son los pilares sobre los que se 
asientan sus Órganos de Defensa, aunque 
bien pudiéramos decir que éstos se refie- 


ren solamente a la Defensa militar, ya que 


lución de continuidad. 
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en realidad es cada vez más creciente en 
la opinión pública el concepto de que la 
Defensa incluye también a todos los esta- 
mentos de la sociedad sin que exista so- 
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Abundando en el estudio de este impor- 
tante factor, bien merece la pena echar 
una mirada al enfoque dado por Francia 
a su denominado «complejo militar de di- 
suasión». Este complejo está compuesto 
por tres clases de fuerzas: Fuerzas Na- 
cionales Estratégicas, Cuerpo Combatien- 
te y Fuerzas de Defensa Operativa del 
Territorio. 


La primera de ellas, por necesitar una 
alta especialización, está constituida sola- 
mente por militares profesionales; las dos 
últimas tienen necesidad de contar con los 
elementos procedentes de la recluta ordi- 
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de las Fuerzas Armadas, el factor mate- 
rial-personal; por ello sería insensato 
aventurarse en un proceso disuasivo fren- 
te a un enemigo potencial, confiándose 
exclusivamente en las cualidades morales, 
si antes no se ha realizado un verdadero 
acopio de elementos de gran calidad y 
bien organizados. 


En la potenciación del factor moral 
ocupa un primer lugar la sana propagan- 


da, es decir, aquella que, sin adulterar la 


naria, pero cubriendo los principales pues- 


tos de combate con militares profesiona- 
les. La Defensa Operativa del Territorio 
enlaza a su vez con la Defensa Civil. 


Esta organización francesa ha debido. 


convencer al país, puesto que su Ministro 
de Defensa, en recientes declaraciones, ha 
manifestado que, siendo la «fuerza de 
disuasión» esencial para la seguridad de 
la nación, su valor disuasivo está íntima- 
mente ligado a la coherencia del conjunto 
de Fuerzas que integran la totalidad de 
la Defensa. 


En esta misma de los franceses se mue- 
ven de una forma más o menos paralela, 
pero siguiendo la misma dirección, el resto 
de los pueblos que tratan de mantener su 
más elevado nivel de desarrollo, ya que 
la Defensa Nacional, como es natural, evo- 
luciona y trata de mantener unas organi- 
zaciones que constituyan un factor de di- 
suasión en la guerra fría y una garantía 
en el caso de un conflicto armado. 


El factor moral. 


Nunca ha dejado ni dejará de ponde- 
rarse este factor en cualquier tipo de con- 
flagración, pero así como los anteriores 
factores son fáciles de evaluar, éste ofrece 
dificultades, para dejarse encorsetar, es 
quebradizo y hay que mimarlo si es que 
un país quiere asegurar su continuidad 
histórica. 

Han cambiado los tiempos y, como de- 
ciíamos anteriormente, las armas moder- 
nas son un producto de síntesis, en el cual 
el factor personal está representado por 
esas legiones de técnicos y productores 
que sobrevaloran, junto con el personal 
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verdad, esparce a través de los diversos 
medios de difusión de que disponen los 
Estados, un clima de interés y de cariño 
hacia aquellos temas que son el funda- 
mento y razón de ser de'sus pueblos. 


Hasta aquí hemos tratado de hacer una 
introducción al tema de la disuasión, se- 
guido de un encuadramiento de este tipo 
de estrategia dentro de unos factores que 
le imprimen carácter y facilitan su estu- 
dio; sólo nos resta el sacar unas conclu- 
siones que las podríamos resumir en los 
siguientes puntos: 


La disuasión es una estrategia que 
ha revalorizado el concepto de la 
amenaza de la presencia del arma 
nuclear. 


La Aviación ha sido y es el soporte 
principal, en el cual se apoya la re- 
ferida estrategia. 


Esta estrategia descansará también 
en el futuro sobre las otras Fuerzas 
Armadas. 

La disuasión sólo es posible entre 
potencias del igual rango. 

El estudio de la disuasión requiere 
un análisis detenido de los factores 
que la producen. 

La carencia de poder disuasorio 1n- 
cita a los países que carecen de ella 
a enfrentamientos bélicos. 

Las batallas disuasorias se dan, en 
general entre los países más desarro- 
llados, y las guerras de carácter más 
convencional han quedado relegadas 
a áreas subdesarrolladas, situadas 
en la periferia de los intereses vi- 
tales de las grandes potencias. 


Todo este trabajo lo podemos resumir 
diciendo que si un país quiere evitar los 
enfrentamientos armados ha de alcanzar 
un grado de disuasión proporcional a los 
problemas que tiene planteados. 
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LOS ESTUDIOS COSTE / EFICACIA 
EN APOYO AL PROCESO DE LA DECISION 


¡ estudios coste/eficacia deben su cele- 
bridad a la Administración McNamara, que 
exigió su empleo sistemático en todos los 
proyectos importantes tras algunas aplica- 
ciones decisivas, tales como la elección del 
Minuteman y el abandono del Skybolt, pero 
en realidad no son más que una forma nueva 
de llevar a cabo el viejo principio militar 
de la Economía de Fuerzas. j 
Objeto del coste/eficacia: Sistemas 
y misiones. 


Las armas o equipos modernos, por sí 
solos, carecen de sentido. Así un ingenio 
aire/aire O aire/tierra no es nada sin el 
avión que lo lanza, y éste es prácticamente 
ciego sin el radar que lo sigue y el contro- 
lador que lo guía. Toda esa compleja orga- 
nización de hombres y equipos sólo podrá 
cumplir adecuadamente su misión—la des- 
trucción del blanco enemigo—en el caso de 
que esté preparada para ese fin. La inter- 
acción de unos sobre otros hace que no de- 
ban ni puedan ser considerados separada- 
mente. Á tal conjunto, concebido, orgami- 
zado y operado para cumplir una determi- 
nada misión se denomina Sistema. Según 
que la misión sea de combate, de apoyo, de 
información, etc., se hablará de Sistema de 
Armas, Sistema Logístico, Sistema de In- 
formación, etc. 





En general, cada sistema debe responder 
a una misión de las que corresponden a las 
Fuerzas Armadas, según las hipótesis de 
guerra y los planes de operaciones. Sin em- 
bargo, pueden surgir dificultades al consi- 
derar que ciertas Fuerzas son aptas para rea- 
lizar diferentes misiones; cuando esto ocu- 
rra, el estudio de un sistema se hará con 
relación a su misión principal. Por otra par- 
te, el cumplimiento de una cierta misión pue- 
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de ser confiado a varios tipos de sistemas. 
Es en este caso en el que los estudios cos- 
te/eficacia muestran su utilidad para deter- 
minar qué sistema debe ser empleado. 


La eficacia: Definición y características. 


El sentido en que se hablará aquí de efi- 
cacia es el de noción cuantitativa que per- 
maite evaluar, de acuerdo con una O varias 
escalas de valores preestablecidos, la forma: 
en que el sistema considerado cumple la mi-' 
SIÓN, 

La eficacia debe ser “operativa”, es decir, 
valorada teniendo en cuenta las circunstan- 
clas de utilización del sistema, y muy espe- 
cialmente las reacciones posibles del enemi- 
go. Debe ser “global”, es decir, representar 
la actuación del conjunto del sistema. La 
eficacia es siempre “temporal”, es decir, fun- 
ción del tiempo: en general será primero cre- 
ciente a medida que el sistema va siendo im- 
plantado, y después decreciente como conse- 
cuencia del avance tecnológico en otros cam- 
pos; aparición de contraarmas, nuevos pro- 
cedimientos, etc. 


Fases del estudio coste/eficacia. 


Ántes de entrar en el estudio coste/efi- 
cacia es preciso que hayan sido claramente 
definidas: j 


a) La misión a cumplir, descrita en for- 
ma de relación detallada de las diversas acti- 
vidades € tareas que deberán ser ejecutadas. 


b) La lista de los sistemas que pueden 
ser aptos para cumplir la misión. Son los 
“candidatos” para la- elección. 


La primera fase del estudio es la defini- 
ción de la eficacia con relación a la misión. 
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Es esencial que tal definición convenga a 
todos los sistemas que van a compararse. 


La segunda fase, a menudo larga y difi- 
cil, es el establecimiento de un modelo ma- 
temático en el que se precise la relación en- 
tre las características de los componentes del 
sistema y su eficacia global. 


La tercera fase es la evaluación propia- 
mente dicha de la eficacia de cada sistema, 
mediante la introducción en el modelo de los 
datos numéricos recogidos. 


Estas dos últimas fases son campos de 
aplicación de los métodos y técnicas de la 
investigación militar operativa, 


Los datos. 


Los cálculos de la tercera fase se realizan 
sobre los valores numéricos de los paráme- 
tros. Si algunos de estos datos son fáciles 
de obtener—especialmente las eficiencias ele- 
mentales—no deben aceptarse tal como vie- 
nen de las empresas fabricantes de los com- 
ponentes del sistema, sino ser sometidos a 
una crítica severa. Á veces será necesario 
proceder a experimentaciones sobre el terre- 
no con el fin de recoger los datos estadístt- 
cos reales necesarios. 


Definición de los costes. 


De forma general, el coste de un sistema 
se define como la totalidad de los gastos que 
originaría la decisión de implantar el sistema 
en el inventario de las Fuerzas Armadas. 


Este coste es “marginal”, es decir, que 
sólo se deben imputar al sistema los gastos 
suplementarios que serían consecuencia di- 
recta de su implantación. Y debe ser “com- 
pleto” en el sentido de que corresponda a las 
armas y también a los organismos de apoyo, 
personal, material e instalaciones; e incluir 
todos los gastos a efectuar en el transcurso 
del tiempo: investigación, puesta a punto, 
fabricación o compra, funcionamiento del 
sistema durante su vida operativa valor re- 
sidual, instrucción del personal, etc. 


Confrontación del coste y de la eficacia: 
Criterio de síntesis. 


El caso más simple de estudio coste/efi- 
cacia es aquel en el que la eficacia puede 
ser representada por un solo criterio cuanti- 
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tativo. La imagen de cada sistema Si es un 
punto del cuadrante del plano en que la 
abscisa expresa el coste Ci y la ordenada 
su eficacia Es (figura 1). Todo sistema S; es 
estrictamente superior a aquellos que sean a 
la vez más caros y menos eficaces. En el 
estudio comparativo pueden estos últimos ser 
eliminados; ello deja en juego un conjunto 
de puntos representativos de sistemas «ue 
son los menos caros para su eficacia y los 
más eficaces para su coste. La elección final 
descansa en un jucto de valor de la autoridad 
responsable que debe fijar o bien la eficacia 
mínima con que debe realizarse la misión 
o bien el límite presupuestario de los recur- 
sos que pueden ser dedicados al cumplimien- 
to de la misión. 


Es evidente que si este tipo de estudios 
coste/eficacia son mucho más precisos y Ob- 
jetivos que los métodos habituales de dect- 
sión, no están libres de la posibilidad de 
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Cada punto representa el binomio coste feficacia de un 
Escuadrón de C/B dotado de 18 aviones de un cierto 
tipo (1, J, K,....), en relación con la misión de destruir 
una Unidad de Carros. (De forma simplificada se con- 
sidera a cada Escuadrón como un sistema de armas). 
Los sistemas comparables estarán situados sobre una 
línea estrictamente creciente (S1 es superior a SH y Sy 
a SL). 
Si el nivel mínimo de eficacia exigido por el Mando es 
Emin solo Sk y Sq serán aceptables. Si la disponibilidad 
de recursos está limitada por Cmax podrán ser considera- 
dos los sistemas Sy, SI y SK. Finalmente si el Mando 
fija a la vez la eficacia minima y el gasto máximo sólo 
Y el sistema SK podrá ser elegido. 
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errores debido en primer lugar a la natura- 
leza de los problemas que implican decisiones 
sobre el futuro siempre incierto, en segundo 
lugar por la falta de datos (especialmente 
de costes), y por último debido a que el mo- 
delo matemático siempre representa una sim- 
plificación de la realidad mediante la selec- 
ción de los factores esenciales y eliminación 
de los accesorios, distinción ésta que está 
siempre sujeta a un juicio arbitrario. Muchas 
de tales incertidumbres son calificadas por 
los especialistas de “sistemáticas” es decir, 
que afectan de la misma manera pero de 
forma desconocida a la evaluación de los 
diferentes sistemas, si se emplea el mismo 
modelo. De ello resulta claramente que las 
evaluaciones relativas de varios sistemas 
tendrán mayor seguridad que las evalwacto- 
nes absolutas de cada uno de ellos, 


Finalmente, es posible que la decisión 
adoptada por el Mando debido a razones 
políticas, estratégicas o de otra índole, haya 
sido implantar. un sistema que no sea óptimo 
según resultado del estudio, pero al menos 
se sabrá qué es lo que se pierde en eficacia 
o se aumenta en gasto, con respecto al ópti- 
mo, al tomar esa decisión. 


Repartición de recursos entre misiones. 


La asignación de recursos a las diferentes 
misiones que deben cumplir las Fuerzas Ar- 
madas es sin duda la principal decisión econó- 
mico-militar del Alto Mando. El método co- 
rrientemente empleado es el de fijar priori- 
dades. Así en general, la Fuerza Aérea de 
Combate recibe prioridad número uno, la 
Fuerza Aérea de Transporte, de Instrucción, 
de Enlace, de Salvamento, etc., reciben dife- 
rentes prioridades según las hipótesis de 
guerra y planes de operaciones. Este méto- 
do tiene el inconveniente de no determinar 

a partir de qué grado de cumplimiento de la 
Ad uno debe atenderse a la prioridad 
dos, etc. 


La manera más lógica de razonar, aunque 
bastante teórica, sería aplicar una noción 
de utilidad que permitiera medir las eficacias 
de todos los sistemas de las Fuerzas Armadas 
en una misma escala de valores referida a 
la eficacia global de la Defensa Nacional. Se 
puede demostrar que, en la hipótesis general- 
mente verificada de los rendimientos decre- 
cientes, el óptimo teórico de repartición. de 
medios se sitúa en el punto en que el gasto 
de una misma sumo de dinero en cualquiera 
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de las diferentes misiones que deben cumplir 
las Fuerzas Armadas, se traduce en. el mis- 
mo acrecentamiento de la eficacia: global de 
la Defensa, 


Este método es prácticamente inutilizable 
bajo la forma de cálculo matemático porque 
es casi imposible referir numéricamente to- 
das las eficacias de las diversas actividades 
militares a un criterio único de Defensa, para 
hacer después el cálculo del óptimo, Sin em-. 
bargo, apoyándose en los estudios coste/efi- 
cacia—preparados para todas las misiones 
entre las cuales se quieran repartir ciertos 
recursos—el planificador puede llegar por 
aproximaciones sucesivas a una repartición 
coherente de medios económicos según la 
olí tica ES Defensa 1_ adoptada, 


y 





Esquema de un método de tepartición 
de recursos entre misiones. 


El proceso de la asignación de recursos 
podría esquematizarse de la forma siguiente: 


a) El planificador militar establece una 
primera hipótesis operativa sobre el nivel de 
eficacia con que debe ser cumplida una cierta 
misión, y de él deduce el sistema óptimo y 
su coste, basándose en los estudios coste/eti- 
cacia hechos sobre los diferentes sistemas 
que pueden cumplir la misión. 


Supongamos, por ejemplo, que la evolu- 
ción de la situación militar y los avances 
tecnológicos impongan la necesidad de asig- 
nar a las Fuerzas Armadas una nueva mi- 
sión : la defensa aérea del territorio nacional 
contra aviones volando a altitudes superio- 
res a las que se pueden alcanzar con los me- 
dios disponibles. Un estudio coste/eficacia 
que hubiera tomado como criterio de eficacia 
el volumen de la incursión enemiga que podría 
ser neutralizado, habría mostrado (hipotéti- 
camente) que un sistema Si basado en un 
cierto tipo de aviones interceptadores sería 
el menos caro hasta un cierto nivel de efica- 
cia, y que otro sistema Sm basado en misiles 
tierra/aire le suplantaría con ventaja por 
encima de aquel nivel. En la figura 2 se 
muestran las supuestas variaciones de efica- 
cia de los dos sistemas y sus costes crecien- 
tes con el número de interceptadores-o misi- 
les. La hipótesis operativa sería, por ejem- 
plo, poder neutralizar una incursión de trein- 
ta aviones con un gasto no superior a 150 
unidades monetarias. 


b) En general, la suma a dedicar para 
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EFICACIA 


AVIONES 
INCURSORES 
DERRIBADOS 


Sm 





Fic. 2. 


Cada curva C/E representa la rentabilidad de un sistema 
de armas para la Defensa Aérea (S1: aviones interceb- 
tadores; SM: misiles T/[A) 

Se ve que para un nivel de eficacia inferior a E, es pre- 
ferible el sistema SI; pero para alcanzar mayores eficacias, 
(curvas hipotéticas) es superior el sistema SM, 


alcanzar la eficacia deseada no puede ser 
desembolsada completamente, sino que es 
preciso proceder a reducciones en los fondos 
dedicados a otras misiones, lo que se traduce 
forzosamente en una disminución de eficacia 
en ellas, Al Mando se le plantea así el pro- 
blema de alcanzar el equilibrio que mejor 
corresponda a las hipótesis de guerra: ¿En 
qué misiones y en qué cuantía será preciso 
imponer restricciones para implantar el sis- 





















0.33 
0.30 


ES A 
: 
LUCHA A/S 


250300 Cs 


E,: PORCENTAJE DE 
Ea OESTRUIA % DESTRUCCIÓN POSIBLE ATACANTES QUE 
UNA FLOTA DEL PODER BELICO | PUEDENSER. 
SUBMARINA sol DERRIBADOS _ 


DISUASIO 


Número 359 - Octubre 1970 


tema que cumpla la nueva misión, de forma 


que la eficacia global de la Defensa sea 
máxima ?” 


Supongamos, siguiendo en el ejemplo an- 
terior, que la Defensa Nacional esté reducida 
a cuatro misiones: 

Mi Intervención terrestre. 

M2 Lucha antisubmarina. 


Mx Disuasión por una Fuerza Aérea de 
empleo estratégico. 


M4 Defensa aérea a media y baja altitud. 
A las que se quiere ahora completar con 


una nueva misión: 


Ma Defensa aérea a gran altitud. 


Supongamos también que para cada uno 
de los sistemas de armas que tienen confia- 
das las misiones My, Mz, Ms y Ma se han 
hecho estudios coste/eficacia y en consecuen- 
cia se dispone de sus curvas representativas. 
Como para lograr el nivel de eficacia desea- 
do en la nueva misión ¡Ma son precisas 
150 u.m. y sólo pueden conseguirse 50 u.m. 
por aumento del presupuesto de Defensa del 
país, es necesario obtener 100 u.m. por con- 
tracción de los presupuestos destinados a las 
otras misiones. Supongamos que el Mando 
decide mantener las misiones Mi y Ma en 
su nivel actual por considerarlas imprescindi- 
bles para la Defensa Nacional. Quedan, en 
consecuencia, las misiones M2 y Ma para 
acometer sobre ellas una reducción de recur- 
sos. Supongamos que se emplean 300 u.m. en 
la misión M2 para obtener una probabilidad 
de 0,33 de neutralizar una cierta fuerza sub- 
marina enemiga, y 1.000 u.m. en la misión 


En. NUMERO DE AVIONES 







1 


/ 
DEFENSA AEREA 
AGRANALTITUD ' 





Fic. 3 : 
La reducción de recursos empleados en las misiones de lucha antisubmarina M2 y disuasión Ma ocasionaria una 
pérdida de la eficacia de la Defensa Nacional. Incrementar los recursos destinados a la Defensa Aérea Mu en esa 
misma cantidud permitiria elevar su eficacia en un cierto grado. Si todas esus diferentes eficacias pudieran tradu- 
" cirse en una misma escala ¿Habría ganado la Defensa Nacional con ese desplazamiento de recursos? 
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M3 para lograr un efecto disuasorio basado 
en la capacidad de destrucción del 80 % del 
poder y potencial bélico del adversario. En 
las curvas de la figura 3 se ve la disminu- 
ción de eficacia que resultaría si se llevara 
a cabo una reducción de gastos en cada una 
de las misiones; es decir, se conocen los ren- 
dumientos marginales de los recursos emplea- 
dos en ellas. Así, por ejemplo, la reducción 
de 50 u.m. en la misión Ms haría descender 
la capacidad disuasoria de nuestra Fuerza 
Aérea de empleo estratégico del 80 % al 
73 %, y la misma reducción sobre la misión 
M2 disminuiría la probabilidad de destruc- 
ción de la flota submarina del 0,33 al 0,30. 


El Alto Mando, aplicando las ideas expues- 
tas, deberá decidir si es preferible para la 
Defensa del país poseer una capacidad di- 
suasoria del 73 Yo y una probabilidad de 


neutralización submarina del 0,30, u otra: 


combinación sobre estas misiones que permi- 
ta una contracción de recursos de 100 u.m. 
necesarios para implantar el sistema que res- 
ponda a la nueva misión de Defensa Aérea 
a gran altitud. 


Objeciones a los estudios coste/eficacia. 


Objeciones de muy diverso tipo se suelen 
presentar a los estudios coste/eficacia. Entre 
ellas parecen destacar las siguientes : 


— Estos métodos no son válidos para 
países medios o pequeños, que carecen 
de elección posible porque la situación 
les viene impuesta. 


- En realidad el objeto de estos estudios es 
la repartición óptima de recursos limitados 
y, ¿no es éste el caso de los países pequeños ? 


— Tales estudios ocasionan demoras y 
gastos suplementarios. 


Es evidente que un estudio serio exige 
tiempo, pero es poco sí se le compara con la 
duración en servicio de un sistema de armas; 
y en cuanto al coste, una correcta decisión 
puede evitar una pérdida de recursos fuera 
de toda comparación con el coste del estudio. 


— Es imposible realizar estudios coste/ 
eficacia a falta de datos, y especial- 
mente de costes. 
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Cierto que no existen organismos que cen- 
tralicen costes y otras informaciones necesa- 
rias para llevar a cabo adecuadamente los 
estudios de este tipo, pero el mismo hecho 
de que se empezaran a realizar permitiría 
poner en marcha una contabilidad funcional, 
así como precisar la naturaleza de la infor- 
mación operativa necesaria para establecer 
progresivamente un sistema de almacena- 
miento y recopilación de información. 


— Las responsabilidades se verán atenua- 
das y diluidas si las decisiones se to- 
man en virtud de tales estudios. Es el 
ordenador el que finalmente decide. 


La respcnsabilidad sigue siendo la misma, 
pero su ejercicio se facilita por una mejor 
comprensión de las consecuencias futuras 
que tendría cualquier decisión. Y en cuanto 
al ordenador es sólo un instrumento, una 
herramienta al servicio de los investigadores. 


Dificultades para la puesta en marcha de . 
los estudios coste/eficacia. 


La dificultad más importante es el gran 
número de opciones y variantes entre las 


'cuales es preciso decidir para determinar la 


combinación óptima, generalmente inalcan- 
zable, pero que puede ser aproximada me- 
diante suboptimaciones sucesivas en las que 
va mejorandose paso a paso el empleo de 
recursos. 


Otras dificultades són la carencia de datos, 
ya mencionada, la escasez de especialistas e 
investigadores familiarizados con estos mé- 
todos, y la falta de planes a largo y medio 
plazo en los que estos estudios pueden rendir 
toda su utilidad. 


Conclusión: 


Los métodos basados en los estudios coste/ 
eficacia no carecen de defectos ni de dificul- 
tades para ponerlos en práctica, pero cada 
día se hace más evidente que las decisiones 
basadas en la experiencia o la intuición, sin 
el apoyo de métodos científicos, pueden coH- 
ducir a errores difíciles de reparar. 
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SISTEMA AUTOMATIZADO DE 
DEFENSA AEREA 


q reclamo de ventas unos grandes 
almacenes han puesto al servicio del público 
un ordenador que da información sobre 
pisos. Indicándole cuanto está uno dispues- 
to a pagar, si se quiere en alquiler o en com- 


pra y la zona deseada de la ciudad, él obe-. 


dientemente indicará todos los que hay dis- 
ponibles cumpliendo esas premisas. Desde 
este simple trabajo, al que desempeña en la 
empresa de llevar un hombre a.la Luna, el 
ordenador tiene infinidad de cometidos, 
entre los cuales se encuentra el de cooperar 
a hacer más eficiente un Sistema de Defensa 
Aérea. 

Ante la posible aplicación de un ordenador 
a una empresa humana (militar, científica, 
mercantil, etc.) se puede establecer una di- 
cotomía entre los criterios de los futuros 
usuarios: 


— Los que piensan que el ordenador: es 
la panacea universal, que todo lo re- 
suelve. Normal y pomposamente, estos 
le llamarán Cerebro Electrónico. 

— Los que piensan que es una ayuda ines- 
timable, si se quiere: la más grande y 
la mejor, pero que no pasa de ser eso, 
una ayuda. Normal y simplemen- 
te, estos le llamarán Ordenador. 


A la hora de cristalizarse la aplicación 
del ordenador a la empresa y de acuerdo con 


740 


Por FERNANDO RUANO GONZALEZ 
Capitán de Aviación. 


¡Alto al tren! 

-— Parar no puede 

Ese tren ¿a: dónde va? 
— Por el mundo caminando 
en busca del ideal 
¿Cómo se llama? 

— Progreso 

¿Quién va en él? 

— La Humanidad 
¿Quién lo dirige? 

— Dios mismo 
¿Cuándo parará? 

— ¡Jamás! 


(A. REvILLA. 1846-81). 


lo anterior, surgen dos caminos de actua- 
ción : | 


— Los primeros seguirán efectuando sus 
tareas de la misma manera que lo 
hacían antes de adquirir el ordenador, 
obligándole a éste a adaptarse a dicho 
sistema, con lo que nunca sacarán de 
él su verdadero rendimiento. 


Los segundos revisarán sus procedi- 
mientos de trabajo y los ajustarán al 
empleo del ordenador, es decir, auto- 
matizarán el Sistema. En esta automa- 
tización el último paso a dar será, 
precisamente, la adquisición del orde- 
nador, Estos obtendrán el verdadero 
rendimiento que un ordenador puede 
dar, ya que tienen un sistema automa- 
tizado y no un sistema manual con 
una máquina automática, como los 
primeros. 

El motivo de estas diferentes maneras de 
actuar es el conocimiento “a priorr” de lo 
que un ordenador da y no da. No todo son 
ventajas en el ordenador, tiene sus limita- 
ciones, hay que conocer ambas para aprove- 
char unas y evitar las otras, y saber además 
las motivaciones que las causan para poder 
actuar sobre ellas y obtener así, aún mejores 
resultados. 
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Las ventajas que proporciona un ordena- 
dor, pueden ser atribuidas a tres razones: 
La rapidez, la cantidad y la calidad. La 
rapidez nos permitirá acelerar los procesos. 
La cantidad nos permitirá introducir nuevas 
variables y nuevos flujos de información, 
que hasta hace. poco eran despreciados «por 
la imposibilidad que tenía la mente humana 
para el tratamiento de ellas. La calidad nos 
asegura la veracidad de la información y la 
exactitud de su cálculo. 


Normalmente se dice que las altas velo- 
cidades de los aviones modernos son las que 
han obligado a introducir el Ordenador en 
la Defensa Aérea, De acuerdo, pero es una 
verdad a medias, si actualmente el F-104 
o el F-4 tuviesen un comportamiento como 
el Fiat CR-32, pero con una velocidad de 
2 de Mach, no sería necesario el Ordenador, 
pues sólo habria una posibilidad de arma- 
mento y unas únicas condiciones de vuelo. 
El factor que obliga al uso del Ordenador, 
no es otro, que la complejidad del sistema 
de armas—no decimos avión—a emplear, 
ya que la gama de armamento es grande y 
amplia la variación de las características de 
su vuelo, tan amplia que dos aviones del 
mismo tipo y con el mismo combustible uno 
podrá recorrer escasamente 100 millas, mien- 
tras que el otro alcanzará las 400, 


Otra causa que determina el uso del Orde- 
nador es la interrelación de los diferentes fe- 
nómenos: políticos, económico-sociales y. mi- 
litares de un país. Así podemos contemplar 
cómo la actuación de un sector económico 
localizado geográficamente en un punto, 
tiene repercusiones en otros totalmente dife- 
rentes y alejados. Debido a ello será necesa- 
rio asignar una prioridad de reacción para 
las diferentes incursiones, según cual sea su 
peligrosidad en función de esa interrelación, 
que será cambiante en cada momento de 
acuerdo con las condiciones a las que nos 
van llevando la situación política, militar O 
económica de la paz o de la guerra, y según 
cuales sean aquellas habrá que defender el 
yunque o el martillo, la espada o el escudo. 


La automatización del Sistema de Defen- 
sa, es muestro tren del verso, sirva el pre- 
sente de contestación «<a aquellos" que decían 
que el tren asfixiaría a los pájaros del cieló 
y mataría a sus pasajeros y aquellos otros 
que vieron en él la solución atodos los: pro- 
blemas del mundo, Cuando el tren llegó, los 
primeros quedaron asombrados, los segun- 
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dos defraudados y continuaron dentro de los 


problemas del mundo. | 
El sistema automatizado como conjunto. 


Ánte el problema de automatización . de 
una Red de Alerta y Control, la primera de- 
cistón a tomar es el número de estaciones, 
que han de tener capacidad de dirección, nos 
referimos a dirección y control de los avio- 
nes en el altre y no a dirección de la Batalla, 


. que ha de ser única por imperativo del prin- 


cipio de Unidad de Mando. La solución ideal 
es que todas las estaciones tuviesen 'capaci- 
dad de dirección, pero es excesivamente cara 
y por ello no la adoptó ningún país, por el 
contrario el que la tenga una sola estación, en 
un país relativamente pequeño, es la solu- 
ción más económica, pero también la más 


“vulnerable. Por ello y con el fin de asegurar 


esta capacidad de dirección es por lo que ha 
de establecerse más de una estación que 
cuente con ella, | 


En un país con un despliegue de radares 
como el de la figura, se podría establecer 
un sistema con dos centros directores y un 
centro de operaciones. Cada equipo radar, 
tendría un extractor de datos, que es un 
Ordenador que debe convertir la informa- 
ción analógica del radar (en este caso sería 
la variación de un campo eléctrico) en infor- 
mación digital apta para ser procesada, 


En el Centro de Dirección de Defensa 
Aérea—CD—esta información sería proce- 
sada en un Ordenador (Unidad Central 
de Proceso), junto con la recibida de sus 
unidades periféricas (discos, cintas, fichas, 
etcétera) y de otros organismos exteriores 
a la Red de Alerta y Control (Centros de 
Control de Tráfico y Meteorológicos, Unida- 
des de Caza y de A.A.A., etc.). Este proceso 
de acuerdo con un programa previamente 
establecido nos proporcionaría una serie de 
informaciones por las unidades de salida 
(máquina de escribir, pantallas, murales, etcé- 
tera). Esta información en caracteres alfa- 
numéricos (letras, números o signos conver- 
cionales) sería puesta a disposición de los 
usuarios (Jefe de Batalla, Controlador, etc.) 
quienes al actuar sobre los controles” del 
equipo eligen la información más adecuada 
a cada momento o por el contrario, dan lugar 
al envío de órdenes e información a otras 
unidades comunicadas con el' sistema, tales 
como: órdenes de despegue a las unidades 
de-caza, información sobre las: incursiones 
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a las de A.A.A., órdenes a los interceptado- 
res en vuelo provistos de “Data Link”, etc. 


El C.D. enviará información digital al 
traductor del Centro de Operaciones CODA, 
quien la transformará en alfanumérica y la 
desplegará de tal manera, que el Jefe del 
Puesto de Mando de Batalla en el CODA 
tenga a su disposición cuantos datos nece- 
sita para la dirección de ella. 


Como conjunto presenta las siguientes 
ventajas: 


— Un mejor aprovechamiento de la capa- 
cidad de Interceptación. 


Si en el modelo expuesto en la figura cada 
estación de Alerta y Control tuviese cuatro 
pantallas' de control manual, con un poco 
de optimismo y si cuenta con un plantel de 
controladores lo suficientemente calificados 
y entrenados, podríamos considerar que tie- 
nen una capacidad de 9 interceptaciones 
simultáneas, Esto daría una capacidad al 
Sector A de 27 interceptaciones y 18 para 
el B, lo que hace un total de 45 para todo 
el Sistema. | 


En el mismo caso y una vez automatizado 
el Sistema si hiciésemos que el Sector Á 
tuviese capacidad para 25 interceptaciones 
simultáneas y el B de 15, el Sistema tendría 
un total de 40. (Esto nos permitiría el ahorro 
de dos pantallas de control). 


A primera vista parece que se ha perdido 
capacidad, pero no es así, a nada que ahon- 
demos en el estudio de una Red de Alerta 
y Control veremos que los Asentamientos 
están dispuestos en profundidad y orienta- 
dos hacia los posibles caminos de las incursio- 
nes enemigas, de tal manera que el invasor 
se encuentra obligado a rebasar la cobertura 
de un Asentamiento para llegar a la de otro. 
Esto hace que los Asentamientos periféricos 
y frontales se saturen, mientras que los de 
segunda línea sólo atienden a las incursio- 
nes que han eludido las primeras acciones 
defensivas, o a los que precisamente por 
esa saturación no se les pudo atacar. Prac- 
ticamente es imposible que en un mismo mo- 
mento todos los centros apliquen al máximo 
su capacidad, ya que ello requeriría que los 
incursores estuviesen distribuidos geográfica- 
mente de tal manera que haya un determina- 
do número de enemigos en la cobertura de 
cada uno de los Asentamientos. 


El invasor puede saturar el sistema ma- 
nual de dos maneras, una:empleando un gran 
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número de aviones en toda la cobertura del 
Sistema, otra empleando un pequeño núme- 
ro en solo un Sector, que seria la brecha 
por donde entrasen los demás. En el Sistema 
automatizado necesitaría el mismo número 
de aviones en ambos casos, ya que al estar 
intercomunicados los C.D. toda la capacidad 
de interceptación del Sistema puede ser apli- 
cada allí, en el punto que fuese necesario. 


Asi lo que a primera vista parece un pérdi- 
da de cinco interceptaciones en la capact- 
dad del conjunto supone duplicar individual- 
mente la capacidad de un Sector o casi quin- 
tuplicar la de una Estación, pues las 40 inter- 
ceptaciones pueden ser aplicadas en toda la 
cobertura del Sistema, en la de un 'Sector 
o incluso en la de un Asentamiento, 


— Mejor aprovechamiento de las líneas 
de comunicación. 


Toda la información que pasa de unos 
elementos a otros en el Sistema Automatiza- 
do, lo hace en forma digital muchísimo más 
rápida que la voz, que es el vínculo de paso 
de información en el manual, esto nos per- 
mitirá enviar la misma cantidad de intorma- 
ción en menor tiempo. Hemos de observar 
que en el manual son diferentes los corres- 
ponsales, según la información sea referen- 
te al tráfico, a las misiones en curso, O a las 
armas disponibles, en cada caso hay un infor- 
mador y un receptor distintos. En el Sistema 
Automatizado en cualquiera de ellos los co- 
rresponsales son los mismos: de Ordenador 
a Ordenador; ello nos permitirá con el em- 
pleo de una sola línea cumplir la misión para 
la que manualmente eran necesarias tres. 


Teniendo en cuenta lo anterior, si además 
aplicamos la técnica de líneas compartidas, 
esa línea puede ser aplicada a una función 
secundaria, tal como canal de teletipo, fac- 
símil, telex, etc. Esto supone el obtener de 
las líneas de comunicación unos rendimien- 
tos servicio-coste altisimos. 


— Información más actual, 
y más segura, 

El Ordenador actúa en tiempo real, es 
decir, que la información que nos está dando 
corresponde a la situación de ese mismo 
momento: no hay ningún desfase entre el 
suceso y la información. 


Hemos de distinguir dos casos según la 
información sea utilizada en una pantalla 
con fines de control o bien sea expuesta en 
un mapa mural, En el primer caso el que 


más exacta 
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SECTOR DE DEFERSA "a? 
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ORGANESAOS AJENTS AL SISTDA 


«- Control da Fratico Clw1) 


- Bases de Cazas 


- ksertamlortes de 4.4. A. 
- Centros de Muteorolozía 
- Dufenaa Aórea Pasiva : 


” toy 
CENTRO DE DIRECCION Y CONTROL (£C,D. C) - Etc. 
SECTOR 2 É 


UNIDADES PERSFERICAS 
DE ENTRADA 


- Discos 
-'Cirtua 
- Fichas 
* = Máquina de Escribir 
+ Etc. 


UNIDADES DE SALIDA Y CONTAUL 


- Petal las Radar 

- Ruralos 
- Teletipo 

* , = Miguina de escribir, etc. 


CENTRO DE DETECCION (C.D.) 


CENTRO DÉ DETECCIÓN (C.D.) 
UNIDADES DE ENTRADA 


- Tolgtipo 
- Méguina escribir 


la información sea actual es necesario, pues 
ello, nos dará a conocer que nuestro enemi- 
go está variando su conducta, en el mismo 
momento en el que inicia esta variación, lo 
cual nos permitirá dar a nuestro caza las 
órdenes oportunas para contrarrestar dicha 
acción. En el segundo caso en el que la in- 
formación está destinada a ser representada 
en un mural, bueno es que sea actual, pero 
en muchas ocasiones no es necesario. 


Tanto en un caso como en otro la verda- 
dera ventaja está en la seguridad que nos 
proporciona el Sistema, de que recibiremos 
absolutamente toda la información y que ade- 
más será exacta, pues el Ordenador mi se 
equivoca, ni tampoco olvida nada. 


— Posibilidad de empleo del Ordenador 
en misiones diferentes a las concernten- 
tes al Sistema. 


La misma técnica de líneas compartidas 
que se aplica a las comunicaciones, se puede 


hacer extensiva al Ordenador, incluyéndole 


programas de tipo administrativo, que el 


CEATAO DE DIRECCION y CON 
TRL(C.D. () 
UNIDADES PERIFERICAS 
DE EMTRADA 


» Discos 
- Cintas 
- Fichas 
- Máquina de sscrible 


UNIDADES DE SALIDA Y CONTROL 
- Purtollas Radar 
- Ñapas lua 
| - Tolrtipo 
- Náguina de escribir, stc. 


2 om e mm y o mo at 


CENTRO DE DETECCIN (C.D.) 
t 


. Informactín ANALOGICA 
información DIGITAL 


. información ALFANÍMERICA 





mismo Ordenador irá ejecutando en aquellos - 
momentos, en los que parte de su capacidad 
no es utilizada por el Sistema. 


— Un entrenamiento más económico, 
adecuado v con mayores posibilida- 
des de análisis. 


Como por un lado permite la simulación 
de cazas y por otro el registro en cintas mag- 
néticas de cualquier traza real o simulada, 
nos brinda la posibilidad de confeccionarnos 
los problemas de entrenamiento por nosotros 
mismos sin la necesidad de recurrir a casas 
especializadas como ocurre en el Sistema 
Manual. S 


La confección del problema se puede hacer 
de diversas maneras, bien efectuando un 
ejercicio real el cual es registrado en una 
cinta magnética, bien volando distintas rutas 
en momentos diferentes y cuyos registros 
individuales se combinarian en una sola cinta, 
o bien aprovechando las trazas del tráfico 
real combinando sus registros entre ellas o 
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con los anteriores. Así por el escaso coste 
de una cinta magnética podemos tener un 
problema de defensa aérea. (El precio de 
un problema en el Sistema Manual puede 
cifrarse en unos 15.000 dólares). 


Como la ejecución del problema también 


a su vez es susceptible de registrarse, nos 
permite un análisis exhaustivo de la actua- 
ción queha tenido cada uno de los componen- 
tes del Sistema. 


—— Detección automática de los lis del 
equipo. 


Tan pronto como un equipo deje de fun- 
cionar, o no lo haga correctamente, el Orde- 
nador nos lo indica señalando cual es el 
equipo y componente afectado. 


Como inconveniente podíamos señalar que 
al utilizar líneas de comunicación de muy alta 
definición, supone un mayor costo por cada 
linea individualmente considerada. Pero en 
conjunto esta inversión es compensada al 
ser necesario un número menor de líneas y 
por el mejor empleo de cada una de ellas, 
lo que supone un aumento en el rendimiento 
marginal de la inversión. 


El proceso de Defensa Aérea. 


- Este comienza en el momento en que es 
detectado úun avión y termina bien en el mo- 
mento en el que se le identifica como amigo 
o cuando se le destruye, si es enemigo, De 
acuerdo cor ello hemos de localizar, clasifi- 
car y destrusr sí se'trata de un enemigo. 


— Localización. 


Esta operación puede ser dividida en otras 
tres: Detección, Establecimiento de la traza 
y obtención de los datos de la trayectoria 
que va siguiendo el objeto volante. 


Detección.—En esta operación el concurso 
- del Ordenador no proporciona ventaja algu- 
na, pues el punto en que se detecte a un posi- 
ble enemigo dependerá única y exclusivamen- 
te del Equipo Radar, en función de la con- 
figuración geográfica del terreno, del tipo 
de avión, altura, etc. 


Establecimiento de la traza. Consiste en 
determinar con un grado de fiabilidad deter- 
minado si el eco detectado en la pantalla co- 
rresponde a un objeto volante:o no, pues 
no todos aquellos que aparecen cumplen con 
esta condición. Hav ecos que permanecen 
durante tres o: cuatro: barridos en la panta- 
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Ha, para desaparecer después ya que no co- 
rresponde a ningún objeto volante, es lo que 
podíamos llamar “ruidos” del receptor de 
radar, esto lo saben bien los Operadores de 
pantalla radar que son los que efectúan esta 
misión, y no los Controladores. 


Se ha dicho que en el Sistema Manual se 
tardan 2 minutos en localizar y hallar los da- 
tos de una traza, mientras que en el automá- 
tico sólo se tardan de 10 a 12 segundos. Esto 
puede ser cierto, pero se están establecien- 
do criterios diferentes .para potenciar las 
ventajas del Ordenador; de la misma mane- 
ra se podía establecer otro en el que el Sis- 
tema Manual saliera ventajoso. 


En el Sistema Manual se tardan 2 minu- 
tos en establecer una traza, es decir, en obte- 
ner la seguridad de que el eco aparecido 
perteriece a un objeto volante. Seguridad 
que se obtiene por la aplicación de un criterio 
consistente en que el eco siga una trayectoria 
durante Z minutos. He aquí por qué se tar- 
dan 2 minutos. Si aplicásemos este mismo 
criterio al Ordenador no obtendríamos ven- 
taja alguna, pero estariamos en el caso de 
aquellos que no cambian de mentalidad 
ante el Ordenador. Por ello hemos de aplicar 
un criterio diferente, pero lógico, y que nunca 


podría ser el considerar que el eco corres- 
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ponde a un objeto volante, porque aparezca 
en dos barridos de antena consecutivos (la 
antena tarda de 10 a 12 segundos en dar un 
giro completo), pues en este caso estaríamos 
despegando cazas contra enemigos inexisten- 
tes en 60 Y de ocasiones, o bien, en una 
continua situación de alarma. 


Un criterio lógico sería que el eco apare- 
ciese en la pantalla un minimo de 3 ó 4 veces. 
Teniendo en cuenta que las incursiones 
vienen de fuera (lejos) hacia dentro (cerca), 
esta detección se efectuará en la zona límite 
de la cobertura en la que se puede considerar 
como bueno que un eco aparezca 4 veces en 
seis barridos de antena. Asi podemos consi- 
derar que el Sistema Automático tarda de 
40 a 60 segundos en establecer la traza, Este 
mismo criterio se .podría aplicar al Sistema 
Manual. 


¿Entonces no hay ventajas? Claro que sí, 
pero no por la rapidez, sino por la cantidad 
y la calidad. Si utilizásemos este mismo crite- 
rio en el Sistema Manual necesttaríamos 36 
Operadores vigilando cada uno 10” de hort- 
zonte. El Ordenador sólo puede efectuar 
la misma misión. 
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Resumiendo, al aplicar criterios diferen- 
tes podemos ganar más de un minuto en el 
proceso de defensa aérea. 


La ventaja que nos ofrece el Ordenador 
en función de la calidad, es. sencillamente 
tener la seguridad de que el Ordenador “ve” 
la traza en el mismo momento en que la de- 
tecta el radar. En el Sistema Manual durante 
períodos de no muy alta densidad de tráfico, 
se hacen controles de calidad de equipo y de 
Operador. Estos consisten en la compara- 
ción entre las distancias de detección teórica 
y las obtenidas por dos Operadores, uno de 
ellos con conocimiento de la ruta y horario 
del avión y otro sin él. Así la diferencia 
entre la primera y la segunda mediciones es 
imputable al equipo radar, mientras que la 
diferencia entre segunda y tercera es error 
del Operador. Resultados de 4 a 6 millas de 
error de Operador son normales para avio- 
nes del tipo T-33, lo que supone de l a 2 
minutos de retraso en la detección. Pues bien, 
el Ordenador nos elimina este error. 


Obtención de los datos de la trayectoria. 
Los datos que fijan la trayectoria de una 
aeronave son el rumbo, la velocidad y la 
altura. La obtención de ellos es mucho más 
rápida en el Sistema Automatizado, ventaja 
importante, pues esos datos son las premisas 
que nos llevarán a elegir el tipo de caza, 
armamento seleccionado y base de despegue. 
Esta ventaja puede quedar diluida en un país 
que cuente con escasos y pocos variados me- 
dios de defensa, así como un pequeño núme- 
ro de bases de lanzamiento, ya que la situa- 
ción geográfica en la que es localizado el 
enemigo nos impondrá el despegue desde 
una base determinada, y con el único avión 
y armamento disponibles. En este caso per- 


siste la decisión, pero la elección desaparece., 


Lo anterior es aplicable a un radar tri- 
dimensional, si no lo fuese, la cosa se com- 
plica, pues existe un equipo de búsqueda y 
otro de altura con antenas y pantallas inde- 
pendientes. En estas condiciones se ha escrito 
que es sumamente ventajoso que el Ordena- 
dor gobierne la orientación de la antena del 
medidor de altura, cosa que aún no está per- 
fectamente aclarada. En una reunión de 
técnicos de informática y un organismo de 
defensa europeo, surgió una diferencia de 
criterio sobre ello, (El autor desconoce si ha 
sido aplicado aquel criterio en alguno de los 
países que actualmente cuentan con Sistema 
Automatizado). 
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El criterio del que suscribe es de sentido 
negativo, ya que tanto la orientación de la 
antena, como la misma medición en la pan- 
talla son procesos muy lentos. Esto daría 
lugar a considerable retraso, por lo que sería 
necesario establecer un orden de prioridad 
en la medición de las alturas, y que normal- 
mente estaría basado en la peligrosidad de 
las incursiones. Este orden se veria roto en 
algunos momentos por la perentoria necesi- 
dad que tienen los Controladores de conocer 
las alturas de sus blancos en determinadas 
fases de la interceptación. Todo esto se tra- 
duce en la necesidad de dotar a la pantalla 
de altura de mandos que permitan sustraer 
el control del equipo al Ordenador mientras 
se efectúan dichas mediciones y la necesi- 
dad de una mayor cantidad de memoria y 
proceso—más dinero—en el Ordenador. Re- 
sultaría proporcionalmente mayor el desem- 
bolso que las ventajas que pudiera propor- 
cionar. 


Se podria llegar a una solución intermedia: 
automatizar la medición de los trazos inicia- 
les y sucesivos cada cinco o seis minutos en 
cada traza y manual cuando la medición de 
la altura sea motivada por la neligrosidad 
de la incursión o por las antedichas causas 
en una interceptación. 


Clasificación. —Se hace por la correlación 
o comparación entre dos posiciones; una es 
la que se ha detectado el avión, y la otra 
determinada por plan de vuelos. Si coinciden 
ambas dentro de unos márgenes determina- 
dos en el tiempo y en el espacio será amigo. 
Cuando existe un gran número de planes de 
vuelos las posiciones previstas son muchas, 
lo que hace más lenta y complicada esta la- 
bor, siendo normal en estos casos el omitir 
la comparación de la situación del objeto 
con alguna de las posiciones previstas, lo 
que daría lugar al error correspondiente, El 
Ordenador, además de imprimir una mayor 
velocidad, evita estos errores, 


En tiempos de guerra estas dificultades 
en el Sistema Manual se simplifican, pues 
los planes de vuelo se reducirán a los aviones 
propios que vuelven de efectuar incursiones 
sobre el enemigo. 


Si la identificación fuese por medios elec- 
trónicos, el Ordenador nos permite la utili- 


zación de combinaciones más complicadas de 
los códigos IFF/SIF. 
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La Interceptación.—Esta fase es en la que 
el concurso del Ordenador es más interesante. 


El cálculo del problema de interceptación 
en el Sistema Manual requiere dos o tres mi- 
nutos, pero puede ser reducido mediante el 
empleo de calculadores adecuados. (Actual- 
mente el M, D. A. tiene uno en desarrollo 
para el C-8, que reduce este tiempo a unos 
segundos, aunque claro, muchos de sus cálcu- 
los han sido hechos en el Ordenador del 
Servicio de Mecanización.) El reducir este 
tiempo es importantísimo (para enemigos que 
se acerquen a 1.5 Mach, la velocidad de acer- 
camiento entre éste y el caza que le ataca 
es del orden de ¡¡¡70 kilómetros por mi- 
nuto!!!), 

En la ejecución es cuando el Ordenador 
nos da sus ventajas, resuelve el problema 
de encuentro por medio de la traslación de 
las coordenadas de un Sistema de ejes a otro. 
El Ordenador supone unos ejes coordenados 
sobre el caza, toma la posición relativa del 
blanco y de acuerdo con una trayectoria tipo 
determinada en función del caza, armamento 
y táctica seleccionadas, señala una trayec- 
toria a seguir por el caza y va calculando las 
posiciones futuras del blanco con respecto a 
la actual del caza. Al barrido siguiente, por 
haber cambiado de posición el caza, los ejes 
coordenados han sufrido una traslación, y 
es necesario referir aquellas posiciones a los 


nuevos ejes. Si coinciden esas coordenadas 


con la actual posición relativa del blanco res- 
pecto al caza, el Ordenador no introducirá 
ninguna modificación. 

Sí esto no ocurre, el Ordenador comprue- 
ba sí ha sido el blanco el que ha efectuado 
una modificación en su trayectoria O, por 
el contrario, es el caza el que no se ajusta 
a la suya, Tanto en un caso como en otro 
introducirá las correcciones oportunas. 


Más importante es el caso primero, que 
podemos presumir sea el normal, pues el 
enemigo vendrá efectuando tácticas que tien- 
dan al desconcierto de los elementos defen- 
sivos. Tcdo el proceso anterior es instanta- 
neo, así cuando el enemigo introduce una 
variación en su trayectoria, “lo ve” el Or- 
denador, pudiendo, por tanto, 'hacer la co- 
rrección oportuna en la trayectoria del caza, 
ésta será muy pequeña, pues se efectúa cuan- 
do el enemigo apenas ha iniciado la varita- 
ción de su altura, rumbo o velocidad. El Or- 
denador, al integrar el movimiento del ene- 
migo, reconocerá su tendencia de aumento 
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o disminución en estas variaciones, por ello 
al darle las correcciones al caza lo hace pon- 
derando esas tendencias, pudiendo decir que 
nos adelantamos al movimiento del enemigo, 
ya vamos previendo su comportamiento. En 
estas condiciones la orden que le demos al 
caza será en cada momento la adecuada y la' 
oportuna al comportamiento actual del blan- 
co y al que tenga en muy próximo futuro. 
Esto sí que es una ventaja, quizá la más im- 
portante que proporcione un Sistema Auto- 
matizado. Á ésta se le pueden añadir otras 
de menor importancia, debidas a la sofisti- 
cación del equipo, ya que en todo momento 
nos indicará punto y momento en el que va 
a tener lugar la interceptación, rumbo de ro- 
tura, combustible remanente, rumbo de re- 
cuperación, etc. 


Recuperación de los cazas, 


El Ordenador evita al Controlador de re- 
cuperación una serie de cálculos que le per- 
mitirán llevar simultáneamente a su base 
a un mayor número de aviones, sobre todo 
cuando las condiciones meteorológicas no 
son favorables, El Ordenador le indica si 
tiene el combustible suficiente para llegar a 
su base, si ésta está bajo mínimos o no, rum- 
bo y distancias a las bases alternativas, etc, 


Los murales. 


Otra ventaja señalada por muchos para 
un sistema automático es la rapidez y exac- 
titud con la que figuran las trazas de los 
aviones en los mapas electrónicos murales 
que hay en el puesto de mando. Esto, si bien 
es deseable, no es muy importante, pues un 
retraso de uno o dos minutos en muchos 


“casos no es de consideración. El mapa mural 
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está separado de 10 a 12 metros del Puesto 
de Mando, pues dado su tamaño ésta es la 
distancia necesaria para abarcarlo de una 
sola mirada en este mapa; una magnitud de 
7 cm, representa 10 millas. Con esto quere- 
mos señalar que aquella exactitud no será 
necesaria, pues el Puesto de Mando no po- 
drá apreciarla dada la separación existente 
entre el observador y el mural. 


Lo verdaderamente interesante es la ab- 
soluta certeza que tenemos de que todas las 
trazas aparecerán en él, y aún más intere- 
sante es la información adicional que apa- 
rece en dicho mural, ésta será la que le ayude 
al Jefe de cala a dirigirla, pues contará 
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con información de la situación meteoroló- 
gica de la zona, aviones y otras armas dis- 
ponibles, capacidad de combate, remanente 
de los aviones que están en el aire, estado 
de los equipos de comunicaciones y electró- 
nica, contramedidas electrónicas, capacidad 
de reacción de la A, A, A., etc., pero, sobre 
todo lo será el tener el conocimiento de las 
trazas intciales en el momento que aparecen. 


Evaluación de la amenaza y del daño. 


Actualmente parte de la información dis- 
ponible es despreciada por la incapacidad de 
la mente humana para procesarla, como ocu- 
rre con los fenómenos de interrelación eco- 
nómico-político-militar. La influencia de es- 
tos fenómenos es observable con sólo mirar 
unas tablas de “input/output”; vemos cómo 
la producción de un sector industrial influye 
en los demás; estas tablas, además de seña- 
lar esa importancia, la evalúan cuantitativa- 
mente, por ello podremos comprobar como 
si un sector fuese aniquilado en la guerra 
traería consigo el hundimiento de otros. 


Todo esto es evaluado por ordenador de 
acuerdo con una: serie de modelos proporcio- 
nados por la investigación operativa, de tal 
manera que cuando aparezcan varios blancos 
nos indicará cuál es el más peligroso para 
nuestros intereses, a la vez que alertará to- 
dos los medios defensivos de las zonas a las 
que se dirija, e incluso si contase con las 


líneas adecuadas podría dar la alarma a la 
defensa civil. 


Cuando el incurso logre su objetivo, el or- 
denador, siempre de acuerdo con aquellos mo- 
delos de control operativo, irá cambiando de 
criterio, señalando los nuevos objetivos que 
han sido ponderados debido a la destrucción 
de aquéllos, así como la repercusión que ello 
tiene en el complejo de defensa aérea, orien- 
tando al mando en las posibles medidas a 
adoptar u fin de minimizar los efectos del 
éxito enemigo. 


Todo esto requeriría una explicación más 
detallada, cuyo contenido se escapa a la ca- 
bida del presente tema; tan sólo haremos 
hincapté en que las soluciones rue da el or- 
denador estarán de acuerdo con los progra- 
mas previamente introducidos en él. 


La confección de estos programas necesita 
un estudio previo, que deberá ser efectuado 
por un Organismo conjunto de la nación en 
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el que tuvieran entrada personal de casi todos 
los Ministerios; de él saldría una tabla de 
prioridades de los sectores, económico-polí- 
tico de la nación. Posteriormente este estudio 
pasaría a un Estado Mayor Conjunto, que 
10 sometería a la influencia de los factores 
militares, cuyo resultado se plasmaría en una 
tabla de objetivos a defender. Posteriormen- 
te la Defensa Aérea introducirá en él las va- 
riables técnicas y tácticas, ajustando el des- 
pliegue de sus medios a tenor de él. 


Conclusión. 


El sistema automático en ocasiones im- 
primirá una mayor rapidez en el progreso, 
en Otras nos proporcionaría una mayor can- 
tidad de información para facilitar las deci- 
siones del mando, pero siempre nos asegu- 
rará la veracidad y exactitud en la informa- 
ción. | 

Particularmente, el aceleramiento del pro- 
ceso de defensa y, sobre todo, la seguridad 
de llevar al caza por la trayectoria más corta 
y adecuada a la posición idonea para la des- 
trucción del enemigo, junto con las informa- 
ciones de amenaza y evaluación del daño, 
son ventajas suficientes como para hacer 
pensar a todos los Estados en la automati- 
zación de sus Redes de Alerta y Control. 


El proceso de automatización es largo y 
costoso e impone un dilatado estudio previo 
para determinar cuáles han de ser los requi- 
sitos Operativos que ha de cumplir, la posible 
integración con otros sistemas, capacidad 
de reacción, etc. Una vez determinados estos 
puntos se someterían a un nuevo estudio por 
parte-de un grupo de consultores técnicos, 
que de esas premisas sacarán el pliego téc- 
nico de condiciones, su posible costo y suge- 
rencias en busca de una mayor economía. 


S1 después de esto, la automatización no 
se llevase a efecto, lo anterior no habría sido 
un trabajo perdido, pues serviría como pun- 
to de partida para cualquier otro proyecto 
futuro. 


La adquisición de un pequeño centro pilo- 
to como banco de pruebas ha sido en muchos 
países el núcleo inicial, que al transcurrir de 
los años se ha convertido en un sistema auto- 
matizado. Esto no ha supuesto un gasto 
adicional, ya que estos equipos iniciales que- 
daron integrados en el sistema, debido a la 


compatibilidad de los sistemas de ordena- 
dores. 
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EL ULTIMO PISO 


La los textos de geografía se dice que la 
Tierra tiene unos 6.000 kilómetros de radio 
y que el espesor de la atmósfera es de unos 


1 





300 kilómetros, es decir, del radio. Ni 
20 
una ni otra afirmación son válidas. El uso 


del adjetivo indefinido unos significa que se 


trata de números aproximados, pero la ver-. 


dad es que no son ciertas ni siquiera aproxt- 
madamente:.a la distancia de 30 radios te- 
rrestres se encuentran partículas que la Tie- 
rra arrastra consigo y que por tanto forman 
parte del planeta. Si se entiende por radio 
de la Tierra el del globo sólido y liquido 
entonces es admisible el número de 6.000 
kilómetros, pero la atmósfera se extiende 
hasta distancias sorprendentes y las propie- 
dades físicas que manifiesta son de extraor- 
dinario interés. 


Es sabido que los meteorólogos reconocie- 
ron, desde tiempo atrás, una estructura con- 
crecionada en la atmósfera: primero la tro- 
posfera, después la estratosfera, más tarde 
se añadieron la mesosfera y la termostera, 
pero no basta; es necesario llegar al último 
piso, la exosfera. | | 
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Por JOSE M* JANSA GUARDIOLA 


Meteorólogo, 


El espacio interplanetario contiene tam- 
bién materia y es necesario adoptar un crite- 
rio para decidir hasta donde llega la atmós- 
fera pues la transición desde el punto de 
vista químico parece ser continua, El criterio 
más adecuado es de orden mecánico: dire- 
mos que una partícula pertenece a la Tierra 
cuando participa de su movimiento de rota- 
ción; no basta con que participe de su mo- 
vimiento de traslación, porque entonces la 
Luna formaría parte de la Tierra. 


De acuerdo con el criterio establecido el 
límite de la atmósfera podría ser el punto 
donde la atracción gravitatoria es equilibra- 
da por la fuerza centrífuga desarrollada por 
la rotación : toda molécula que se encontrase 
más lejos escaparía al control del planeta. 
El citado límite se deduce a partir de la 
fórmula 

R? 
Ar= g 





r 


(Q = velocidad angular de rotación = 7,3 
10? 1/seg;r = distancia límite buscada, yg = 
intensidad de la gravedad al nivel del mar 


Número 359 - Octubre 1970 


10ms?; R = radio del globo - 6 X 10* 
metros). Hechos los cálculos resulta aproxi- 


madamente r = 6,6 R TZ 40.000 kilómetros. 


Ahora bien, la teoría anterior supone que 
la atmósfera gira como un cuerpo rigido, 
pero la atmósfera es un gas y a la velocidad 
de rotación, que afecta al con junto es nece- 
sario superponer la agitación térmica que 
afecta a las partículas, una molécula rue a la 
distancia límite posee una velocidad térmica 
dirigida hacie el E, girará más deprisa de lo 
- que exige la rotación y escapara de la atrac- 
ción de la Tierra, y así es como se empobrece 
paulatinamente la atmósfera, por el contra- 
rio si la velocidad térmica es hacia el W la 
partícula tiende a descender, y así es como 
la Tierra puede capturar algunas moléculas 
vagabundas del espacio interplanetario. Con 
esto el supuesto límite superior de la atmós- 
fera pierde precisión si no se desvanece del 
todo. 


Pero hay más: la exploración del espacio 
exterior con ayuda de satélites y naves espa- 
ciales, tripuladas. o. no, nos permite salir del 
terreno teórico y abordar el rroblema por 
vía experimental, y entonces se ha visto que 
el límite teórico se quedaba muy corto, pese 
a haber sido rechazado antes por excesivo. 
De hecho se encuentran partículas ligadas 
a la “Tierra y a su movimiento de rotación 
no sólo a la distancia de 6 radios (el radio 
terrestre se ha convertido en una unidad con- 
vencional de medida equivalente a unos 6.000 
kilómetros) sino hasta más de 15 radios por 
el lado del hemisferio iluminado y hasta 
más de 40 radios por el lado opuesto. Para 
explicar tal estado de cosas ya no basta con- 
siderar la fuerza eravitatoria y la fuerza 
centrífuga solar; el campo magnético terres- 
tre, que había sido postergado por los teó- 
ricos, pasa a desempeñar un papel primordial, 


Para poner un poco de orden en la: expo- 
sición vamos a describir los fenómenos des- 
cubiertos y a presentar la nueva imagen de 
nuestro planeta, tal como resulta de ellos, su- 
cesivamente y por partes. 


Antes de iniciarse la era espacial los in- 
vestigadores se habían fijado en tres fenóme- 
nos especiales que han resultado intimamente 
ligados con el tema; nos referimos a la luz 
zodiacal, las auroras polares y el resplandor 
antisolar (gegenschein). 


Como se sabe la luz zodiacal consiste en un 
tenue resplandor de forma elíptica con su eje 
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mayor situado en el plano de la eclíptica, que 
se puede observar después de puesto el Sol 
y haberse extinguido la luz crepuscular, o 
antes de su salida. A simple vista su lumino- 
sidad es muy tenue, pero la fotografía con 
larga exposición permite investigar todos sus 
detalles e incluso obtener su espectro. Es de 
admirar que el astrónomo italiano Cassini, 
en el siglo XVII había dado ya con la expli- 
cación correcta, atribuyendo el fenómeno a 
la difusión de la luz sclar no por el polvo 
atmosférico sino por el polvo cósmico. Hoy 
se sabe que efectivamente es un fenómeno 
de difusión, pero que en él participan mucho 
más activamente los electrones diseminados 
por el espacio a pocos radios de distancia de 
la Tierra, que el polvo propiamente dicho, 
aunque también éste contribuye. 


La aurora boreal, tan fácil de observar en 
las regiones septentrionales (y la aurora aus- 
tral en el hemisferio sur) es uno de los 
espectáculos más maravillosos que nos ofrece 
la naturaleza y que no vamos a describir 
porque es suficientemente conocido de todo 
el mundo y que muchos han visto con sus 
propios ojos, pero que hay que reconocer que 
es también uno de los fenómenos de mayor 
complicación que se le plantean al investigar, 
hasta el punto de que no podemios presumir 
de conocerlo en todos sus detalles. El estudio 
de las auroras puso de manitiesto por pri- 
mera vez la importancia que podía tener el 
campo magnético terrestre sobre los fenóme- 
nos atmosféricos a grandes alturas y al mis- 
mo tiempo su intima dependencia con la ac- 
tividad solar, Se comprobó que los resplan- 
dores aurorales'se localizan a más de 100 
kilómetros de altura, donde la densidad del 
atre es inferior a 1,6 OE cmá su 
presión inferior a 0,1 mb., y la luminiscen- 


cla pudo compararse con la que se produce 


en los tubos de gas enrarecido por la descarga 
eléctrica. También este punto de vista ha sido 
nosteriormente confirmado, es decir, que si 
la excitación óptica tiene lugar por debajo 
de los 300 kilómetros, las partículas excita- 
doras vienen de más lejos y aunque proven- 
gan remotamente del Sol, sobre lo cual no 
hay duda alguna, han sido incorporadas a la 
Tierra porque el fenómeno se localiza casi 
por completo en el hemisferio nocturno, o sea 
que participa de la rotación del planeta. Poco 
más podía saberse de las andanzas de estas 
partículas antes de penetrar en la atmósfera, 
pero un detalle importante quedó firmemente 
establecido; que se trata principalmente de 
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partículas cargadas, sobre todo de electrones 
libres; es decir, lo que hoy llamamos plasma. 
La conclusión es obvia: para el equilibrio de 
la exosfera, donde la ionización juega un 
papel primordial, no basta tomar en conside- 
ración el campo gravitatorio; el campo eléc- 
trico y el campo magnético, tienen la palabra. 
No queremos decir, naturalmente, que los 
campos Ícrmen parte del astro; si así fuese 
todos los astros llenarían el espacio infinito; 
así como hemos ignorado el campo gravita- 
torio, hemos de ignorar también los demás 
campos de fuerza; son sólo las partículas ma- 
teriales lo que puede ser objeto de discusión, 
de si pertenecen o no pertenecen a la Tierra, 
aunque sean los campos de fuerza las con- 
diciones determinantes del hecho. 


Finalmente el resplandor antisolar es un 
fenómeno raro y de difícil observación ; con- 
siste en una mancha muy débilmente lumi- 
nosa que anarece en el punto de la esfera 
celeste diametralmente opuesto al Sol. Algu- 
nos astrónomos supusieron que la Tierra 
posee una larga cola cometaria, muy tenue, 
y que las porciones de esta cola, situadas más 
allá del cono de sombra de la Tierra, difun- 
diendo la lev solar podían ser responsables 
del resplandor. Es sabido que las colas co- 
metarias, impulsadas por la presión de la luz 
solar, se extienden siempre en dirección con- 
traria. Como veremos después, la existencia 
de una larga estela de plasma detrás del 
hemisferio nocturno está hoy comprobada, 
con lo que la explicación se hace muy acep- 
table, 


Y aquí terminan las exploraciones de la 
.exosfera que pueden efectuarse desde el sue- 
lo. S1 se ha querido obtener más informa- 
ción ha sido necesario lanzar al espacio son- 
das adecuadas, cuando no subir a verlo. Y la 


documentación recogida por los satélites arti- 


ficiales ha sido copiosa y de enorme valor. 
Gracias a los datos recogidos por ellos se 
puede ya trazar un esquema muy completo 
de la exosfera, .aunque queden lagunas y 
muchos detalles no sean todavía completa- 
mente Seguros, 


ko dk o dk 


No vamos a examinar técnicas sino.a re- 
copilar resultados. Y el primero y el más des- 
concertante es que estamos inmersos en la 
atmósfera solar, sin formar parte del Sol, 
puesto que no participamos de su rotación : 
el Sol gira alrededor de su eje en veintisiete 
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días, y la Tierra lo hace alrededor del Sol 
en 365 días y no alrededor del mismo eje 
pues el plano de la eclíptica y el del ecuador 
solár forman entre sí un ángulo de unos 7”. 
La situación es idéntica a la de los satélites 
artificiales, con respecto a la Tierra, que es- 
tán dentro de la atmósfera, pero se mueven 
por su cuenta, como astros independientes, 
cumpliendo las leyes de Kepler. De esta inde- 
pendencia vienen precisamente las compli- 
caciones: sí la velocidad angular del satélite 
fuese la misma que la de rotación terrestre 
no habría rozamiento con la atmósfera y el 
sistema sería estable; al no coincidir, el roza- 
miento va robando energía al sistema y el 
satélite acaba por precipitarse al suelo. Afor- 
tunadamente para nosotros, la densidad de 
la atmóstera solar, dentro de la cual nos 
movemos, a la distancia de 150 millones de 
kilómetros, es tan pequeña que el sistema 
necesitará casi infinitos años para desequili- 
brarse. 


El viento solar.—Las radiaciones electro- 
magnéticas ejercen una presión sobre la ma- 
teria, que resulta despreciable para grandes 
partículas, pero que, por el contrario, se 
hace decisiva cuando las partículas son sufi- 
cientemente pequeñas. El orden de magni- 
tud de dicha presión es de 10* harias (di- 
nas/cm.*) y varía según la naturaleza física 
del receptor. La primera evidencia experimen- 
tal que se tuvo de esta fuerza la encontra- 
mos en la cola de los cometas. Pues bien, la 
atmósfera exterior del Sol, llamada corona, 
está constituida: casi exclusivamente por 
átomos de hidrógeno ionizados, es decir, por 
una mezcla de protones y electrones (plas- 
ma) con algunas particulas a. Por sus di- 
menstones estos elementos son, pues, muy 
sensibles a la presión «de radiación y tienden 
a escapar del Sol en dirección radial, obede- 
ciendo a este impulso. Por pequeño que sea 
el exceso de la fuerza de presión de radia- 
ción sobre el peso de una partícula (peso 
con respecto al Sol) el movimiento impre- 
so a la particula será acelerado, y al llegar 
a las cercanías de la Tierra la velocidad ad- 
quirida podrá ser muy grande; las trayecto- 
rias serán espirales de Arquímedes, de acuer- 
do con la ley de conservación del momento 
angular. Los resultados obtenidos por saté- 
lites artificiales confirman por completo estas 
presunciones, el viento solar no difiere por 
su composición de la corona solar y llega 
a las cercanías de la Tierra con velocidades 
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muy variables, pero que oscila entre los 300 
kilómetros/segundo y los 800 km. /s. 


La densidad del plasma solar es bajísima, 
tanto que el uso del gramo/cm. pierde todo 
valor significativo y se ha generalizado la 
costumbre de sustituirlo por la densidad nu- 
mérica. Las medidas proporcionadas por los 
satélites nos dicen que la densidad protónica 
es del orden de una partícula por centímetro 
y la densidad electrónica de 8 partículas/cm.?, 
correspondientes respectivamente al fluio 
de 3 X 10" partículas cm.? S* y 2,4 X 10 
partículas cm.? S”* que son las magnitudes 
realmente medidas, con Sol en calma. Las 
cifras naturalmente son mayores durante una 
racha y pueden llegar a exceder del doble. 


Con densidades tan bajas el concepto de 
temperatura no puede interpretarse en el mis- 
mo sentido que en física ordinaria. No se 
olvide que se trata de un concepto esencial- 
mente estadístico y que por eso mismo no 
es utilizable cuando sólo entran en juego un 
número reducido de partículas. Sin embargo, 
conserva su validez como índice de la ener- 
gía cinética media de las partículas, pero 
como no se cumple la ley de equipartición de 
la energía de Maxwell (el libre recorrido 
medio de las partículas es del orden de 
una unidad astronómica, equivalente a 150 
millones de kilómetros), es necesario distin- 
guir una temperatura cinética distinta para 
cada tipo de partículas existentes. Más aun, 
también es necesario distinguir una tempera- 
tura para cada dirección, es decir, la tem- 
peratura deja de ser una magnitud escalar. 


La temperatura protónica varía entre 10* *K : 


(temperatura longitudinal) y 10% (tempera- 
tura transversal). La temperatura electrónica 
en el plasma solar no nerturbado parece ser 
igual a la temperatura protónica. 


Considerando el plasma como un gas mo- 
noatómico podemos calcular la velocidad del 
sonido aplicando la fórmula clásica 

V,= VyRT/M 
con y = 1,66, R = 8,3 X 10 erg. “K”* mol”, 


T = 10" *K, M = 0,2 g. mol”. El peso mo- 


lecular del plasma M = 0,2 está justificado 
suponiendo que está compuesto en un 80 % 
de electrones y un 20 % de protones, pues 
aunque no suele haber tantos protones, en 
cambio hay algunas partículas a. Hechos los 
cálculos resulta V = 83 km./s., de donde 
resulta que el flujo solar al llegar a las cer- 
canías de la Tierra se ha hecho supersónico 
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con Mach = 3,6 o «más, mientras que su 
velocidad en los límites de la corona visible 
es sensiblemente nula. 


Ya hemos dicho que el viento solar es 
racheado; podria describirse como un flujo 
moderadamente agitado, al cual se superpo- 
nen breves paroxismos caracterizados por 
un notable aumento en la densidad y en la 
velocidad. En todo caso se puede reconocer 
con claridad el período de veintisiete días 
propio de la rotación solar. Todo lo que 
hemos dicho anteriormente se refiere al flu- 
jo fundamental relativamente tranquilo; los 
paroxismos tienen carácter explosivo y no 
pueden atribuirse a la simple expansión de 
la corona por efecto de la presión de radia- 
ción, sino que dependen de las erupciones 
fotosféricas y cromosféricas, de las que reci- 
ben un impulso inicial suplementario. Cuan- 
do esto ocurre, durante los años de mayor 
actividad solar, es cuando resalta con mayor 
nitidez la fluctuación periódica de veintisiete 
días, toda vez que las erupciones solares 
suelen persistir durante mucho más tiempo. 


El campo magnético terrestre.—No entra 
en nuestro plan el estudio del magnetismo te- 
rrestre, pero considerando que este campo de 
fuerza. constituye uno de los factores deter- 
minantes de la estructura de la exosfera, de 
mayor importancia, no podemos dispensarnos 
de examinarlo someramente, tanto más cuan- 
to que su propia estructura, según ha demos- 
trado la exploración por satélites, en las le- 
janas regiones que nos interesan no concuer- 
dan del todo con las ideas que hasta ahora 
han prevalecido. 


En las inmediaciones del globo la tierra 
se comporta como un dipolo magnético fijo. 
La intensidad del campo creado por un dipolo 
fijo disminuye en razón inversa del cubo de 
la distancia; es decir, mucho más rápida- 
mente que el campo gravitatorio, pero el 
decrecimiento es continuo y el campo teóri- 
camente se extiende hasta el infinito. Esta 
imagen sigue siendo válida con mucha apro- 
ximación hasta la distancia de unos dos ra- 
dios terrestres, pero según nuestros actuales 
conocimientos, es necesário corregirla consi- 
derablemente. En primer lugar se ha descu- 
hterto un hecho totalmente inesperado: que 
nuestro campo magnético tiene un límite, al 
sue se ha dado el nombre de magnetopausa, 
v que el viento solar lo está deformando con- 
tinuamente, como sí fuese un flúido elástico, 
comprimiéndolo por el lado del hemisferio 
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diurno y dejándole expansionar por el noc- 
turno. Esta falta de simetría no sólo afecta 
a la magnetopausa, sino a toda la configu- 
ración de líneas de flujo magnético. Más 
allá de la magnetopausa el campo magnético 
terrestre entra en conflicto con el campo 
magnético solar, y los magnetómetros siguen 
detectando la existencia de un campo mucho 
más débil y variable. En todo caso, la mag- 
netopausa es una auténtica superficie de dis- 
continuidad. Pero no sólo es una disconti- 
nuidad magnética; es también una disconti- 
- nuidad sustancial. El viento solar no -pene- 
tra en la magnetosfera; en ella sólo se en- 
cuentran partículas de baja energía como 
aprisionadas. El choque entre el viento solar 
y la magnetostera puede compararse con el 
choque entre dos flúidos que no se mezclan. 
El lugar donde el choque se produce cons- 
tituye una segunda superficie de discont:- 
nuidad, que puede llamarse onda de choque, 
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porque en ella el viento solar pasa del régi- 
men supersónico al subsónico y del régimen 
laminar al turbulento, pues la onda de cho- 
que no es una membrana impenetrable, sino 
simplemente una superficie de cambio de 
régimen, Como, por el contrario, la magne- 
topausa se deja atravesar por el plasma con 
dificultad, la mayor parte de las partículas 
solares se ven obligadas a deslizarse entre 
las dos superficies de discontinuidad coaxta- 
les citadas. Pero además el cambio de régl- 
men del viento solar tiene otra consecuencia 
importante: la temperatura del plasma se 
eleva, mientras que su velocidad disminuye. 
El hecho no tiene nada de misterioso: el 
movimiento real de una molécula gaseosa 
se compone de una velocidad de conjunto, 
común a todas ellas, que es la velocidad de 
flujo, y una velocidad propia que se describe 
como turbulencia cuando conserva cierta or- 
ganización y que se interpreta como tempe- 





ESTRUCTURA 


1.—Viento solar, 

2.—Onda de choque. 
3.—£Lona turbulenta. 

4 —Magnetopausa. 

5.—Surco de la: magnetopausa, 
6.—Eje magnético. 


DE LA EXOSFERA 


7. —Espacio de Van Allen, : 
$.—Ecuador magnético. 
9 —Espacio auroral. 
10.—Cola sustancial, 
11.—Cola magnética (línea neutra). 
(Escala: radios terrestres.) 
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ratura cuando degenera en agitación desor- 
denada a nivel. molecular. 


Más arriba hemos indicado incidentalmen- 
te que la magnetopausa y la onda de choque 
son superficies de revolución. Ahora pode- 
mos añadir que su eje común coincide con 
el diámetro terrestre que pasa por el punto 
que tiene el sol en el zénit. Como este punto 
no se encuentra en el plano del ecuador mag- 
nético y su posición en latitud varía con la 
declinación del sol y en longitud con la rota- 
ción terrestre, se produce una distorsión en 
toda la configuración del campo magnético, 
que afecta muy poco a la forma de la mag- 
netostera y casi nada a la de la onda de 
choque. La onda de choque es semejante a 
un paraboloide de revolución con su vértice 
del lado del hemisferio diurno a una distan- 
cia de unos 14 radios térrestres. La magne- 
topausa es también paraboliforme, pero pre- 
senta un surco en su intersección con la su- 
perficie que contiene las líneas de flujo abier- 
tas del dipolo. El vértice del paraboloide se 
encuentra a unos 10 radios terrestres del 
lado del sol. Con lo' dicho ya 'se comprende 
que todo el conjunto gira alrededor del eje 
geográfico en veinticuatro horas y fluctúa 
pendularmente con período anual. 


La intensidad del campo magnético exte- 
rior es tan débil que se mide en y (y = 10” 
gauss). En el espacio interplanetario, es de- 
cir, más allá de la magnetosfera, no pasa 
de 10y, con grandes fluctuaciones. En la 
magnetopausa es de unos 130, y la dis- 
continuidad registrada en ella es del orden 


de los 100, Como la intensidad del campo" 


magnético junto al suelo, medida infinidad 
de veces desde mucho tiempo atrás, vale, 
por término medio, 6 10, podemos calcu- 
lar el valor que le corresponde a la distan- 
cia de 10 radios terrestres (distancia media 
de la maenetopausa), resultando | B | = 60 y, 
lo que demuestra que dentro de la magne- 
tosfera la estructura del campo magnético 
se ajusta bastante bien al esquema del dipolo 
simple, aunque a partir de los 6 ó 7 radios 
terrestres la intensidad medida excede a la 
teórica. Por fuera de la magnetopausa es 
tan pequeña y tan fluctuante que es nece- 
sario concluir que la parte del campo debida 
al magnetismo terrestre se anula allí brus- 
camente. 


Los cinturones de Van Allen.—En 1961, 
J. A, Van Allen publicó sus interpretaciones 
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de los primeros sondeos espaciales por 'saté- 
lites, señalando la existencia de una concen- 
tración de radiaciones corpusculares aprisio- 
nadas dentro de un espacio anular alrededor 
de la tierra junto al plano ecuatorial, entre 
las distancias de 3 y 3 radios terrestres 
(18.000 y 30.000 Km.). Estos cinturones de 
radiación han llamado tanto la atención, que 
de su presencia se ha hecho eco incluso la 
gran Prensa, y han sido considerados como 
un serio peligro para la astronáutica, de 
mcdo que las naves espaciales procuran es- 
quivarlos. Afortunadamente la intersección 
de la superficie exterior del anillo de Van 
Allen corta a la superficie terrestre hacia la 
latitud de 50, dejando a los satélites espa- 
ciales una amplia puerta de salida. 


Las partículas encerradas en el espacio de 
Van Allen son, principalmente, protones y 
electrones y algunas particulas a, es decir, 
partículas cargadas eléctricamente, aunque 
también se ha comprobado la presencia de 
neutrones, y como el campo magnético don- 
de se mueven es-relativamente intenso caen 
bajo su gobierno y giran alrededor de la 
tierra. El campo magnético en el plano del 
ecuador está dirigido de norte a sur, y su 
intensidad normal a la distancia de 5 radios 
terrestres es de unos 480 y, Al principio 
pudo creerse que en los cinturones de Van 
Allen sólo se encontraban partículas de alta 
energía. Hoy se sabe que aunque las par- 
ticulas de alta energía predominan, tam- 
bién se encuentran otras de baia energía y 
en particular electrones del orden de algu- 
nos keV, En cuanto a las partículas de alta 
energía, se encuentran electrones hasta de 
cerca de 2 MeV y protones hasta 40 MeV. 


Las partículas cargadas se enroscan alre- 
dedor de las líneas de fuerza del campo mag- 
nético. Dentro de la cavidad de Van Allen 
y en el plano ecuatorial éste es sensible- 
mente uniforme y entonces el radio de la 
circunferencia descrita por un protón de 
40 MeV, suponiendo que la intensidad del 
campo sea de 500 y, resulta R» = 1400 ki- 
lómetros.: En las mismas condiciones el radio. 
de la conferencia descrita por un electrón 
de 2 MeV es R. = 750 Km., con lo que se 
explica la dificultad con la que tropiezan 
estas particulas para escapar del anillo, pese 
a su elevada energía cinética. Esto no quiere 
decir que no haya renovación, pero ésta es 
lenta. Lo que sí parece estar fuera de toda 
duda es que el régimen es relativamente es- 
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tacionario, fuera de las épocas de gran per- 
turbación. Los particulas que nutren los ani- 
los proceden casi en su totalidad del plasma 
solar, y entonces ¿e plantea un problema que 
no ha podido resolverse por ahora: ¿dónde 
y cómo adquieren las partículas su alta ener- 
gía si en el viento solar sólo se encuentran 
energías del orden de algunos KeV y aun 
menores. 


¿Tiene cola lo tierra?2—Tal vez fue esta 
una antigua fantasía, ¿hay algo que se pa- 
rezca menos a un cometa que la tierra? Pero 
la verdad es que hoy es un hecho cuya rea- 
lidad no se puede discutir: la tierra posee 
una cola de la misma naturaleza que las colas 
cometarias, sólo que es extremadamente 
tenue. | 


Por lo dicho anteriormente se puede sacar 
la impresión de un estrecho paralelismo entre 
los campos de radiación corpuscular y el 
campo magnético. Este paralelismo se mani- 
fiesta más estrecho aún si cabe con re- 
lación a la cola: hay una cola magnética y 
hay una cola corpuscular coincidentes. Más 
arriba nos hemos referido a la pérdida de 
simetría que experimenta el campo magné- 
tico terrestre por efecto del viento solar: 
todas las líneas de fuerza situadas del lado 
del hemisferio diurno son cerradas por su 
parte exterior, mientras que las líneas de 
fuerza próximas al eje sol-tierra, por el lado 
nocturno, auedan “abiertas y se prolongan 
hasta el infinito. Este haz. de líneas mag- 
néticas que se alejan de la tierra en sentido 
opuesto al sol constituyen la cola. magnética, 
que acaba por fundirse con el campo inter- 
planetario. Su eje central es una línea mag- 
nética neutra porque en ella se superponen 
las líneas de flujo saliente con las de flujo 
entrante, como se ve en la figura; la parte 
central del mismo haz, donde se concentran 
las radiaciones corpusculares, forma la cola 
sustancial. Hemos subrayado la palabra con- 
centrar, porque la densidad numérica de par- 
tículas, aunque mucho mayor que en el es- 
nacio interplanetario, de todos modos es muy 
baja. 


Para formamos idea de cómo se desen- 
vuelven las cosas hay que tener en cuenta 
dos puntos: que el campo magnético es creado 
por la tierra y le pertenece, pero que su limi- 
tación y su deformación son obra del viento 
solar. Si éste no existiese el campo magné- 
tico no perturbado se extendería hasta el inf1- 
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nito simétricamente. Cuando hubo de reco- 
nocerse su limitación se atribuyó a la mag- 
netopausa su forma esférica, y al campo mag- 
nético mismo se le llamó magnetosfera. 
Donde mejor había sido reconocida esta 
superficie terminal era por el lado que 
mira al sol y por este lado es efec- 
tivamente casi hemisférica; por el otro 
lado aparecía difusa o inexistente. Hoy 
sabemos a qué atenernos: sabemos que 
en dirección opuesta al sol la llamada mag- 
netosfera se prolonga en un largo apéndice. 
El plasma solar, en su mayor parte, resbala 
por fuera de la magnetosfera, pero algunas 
de sus partículas, filtrándose a través de la 
magnetopausa, tienden a distribuirse entre 
las distintas regiones del campo magnético, 
cuya forma y estructura tienden a reprodu- 
cir: así mace el apéndice de radiación cor- 
puscular, concéntrico, pero mucho más estre- 
cho y más corto que el correspondiente apén- 
dice magnético. Una sencilla comparación 
ayudará a la imaginación del lector; las lí- 
neas de flujo de un dipolo forman algo así 
como una serie de membranas elásticas en 
forma de sacos, con la boca común, metidos 
unos dentro de otros y todos llenos de aire. 
El viento solar aplasta los sacos contra los 
cuales choca, y haciendo el vacío por el lado 
opuesto permite que se hinchen, formando 
largas perturbaciones hasta que los más ex- 
ternos llegan incluso a romperse. En estas 
condiciones, la forma de los sacos permanece 
invariable con relación al sol, pero las par- 
tículas que llenan las protuberancias y “las 
colas cambian de continuo porque están liga- 
das a la tierra, con la cual giran; ninguna 
abandona su propio saco, dentro del cual va 
y viene, según que el saco se dilate o con- 
traiga. La cola sustancial es todavía sensible 
hasta 30 ó 40 radios terrestres (la luna se 
encuentra a 60 radios terrestres), pero aun- 
que supongamos que el desplazamiento de 
una partícula sea de este orden de magnitud, 
como verifica un movimiento de vaivén en 
veinticuatro horas, resulta una velocidad 'me- 
dia del orden de 2,5 Kmy/s., más bien mo- 
desta, si se compara con las velocidades elec- 
trónicas que conoce la técnica. La explica- 
ción parece, pues, plausible, aunque no ha 
sido todavía comprobada experimentalmente. 


Los embudos aurorales.—De cada polo del 
imán terrestre brota un surtidor de lineas de 
inducción, que se desparrama hasta los lími- 
tes de la magnetosfera, Las que brotan del 
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polo norte (que es un polo sur magnético, 
no se olvide) son entrantes, y las del polo 
sur, salientes. Las que se encuentran al norte 
del plano ecuatorial magnético en el hemis- 
ferio nocturno tienen una componente diri- 
gida hacia el sol, lo mismo que las que se 
encuentran al sur de dicho plano en el 
hemisferio diurno, mientras que las que dis- 
curren en los otros dos sectores del 
espacio se alejan del Sol. La superficie 
que separa estos dos grupos de líneas mag- 
néticas, que no es plana, se llama hoja neutra, 
Ya hemos dicho varias veces que las partícu- 
las contenidas en la magnetosfera tienden 
a ajustarse, en general, a las líneas magné- 
tica; aquellas que por este camino se preci- 
pitan en la 1onosfera provocan la luminis- 
cencia por choque contra las moléculas de la 
atmósfera, es decir, las auroras polares. 


Desde mucho tiempo atrás se sabe que el 
agente excitador de la aurora polar consiste 
en un haz de electrones procedentes del sol. 
Lo que la investigación por satélites ha re- 
velado es que estos electrones han sido pre- 
viamente capturados por la magnetostfera; 
que caen desde los límites de la magneto- 
pausa, pero que procede únicamente del es- 
trecho embudo anular limitado por los ani- 
llos de Van Allen por un lado, y por el cono 
de líneas de fuerza próximas al eje del di- 
polo por otro. Esta zona de la magnetostfera 
ha recibido, por eso, el nombre de zona auro- 
ral. Las partículas que vayan por ella y aca- 
ban por caer sobre la tierra no son de elevada 
energía; casi nunca rebasan los 100 keV; 
por eso su efecto ordinario no pasa del nivel 
de la: excitación óptica, sin alcanzar el de 
la ionización, aunque, por otra parte, la ma- 
yor parte de las moléculas gaseosas presentes 
en la alta atmósfera se encuentran ya loniza- 
das previamente por la radiación ultravioleta 
del sol. La separación entre el espacio de 
Van Allen, cargado de partículas de alta 
energía y el embudo auroral es, pues, ta- 
jante. 


El espacio auroral, cuyas pérdidas son 
evidentes, debe nutrirse del plasma solar, 
pero queda un .grave problema, no resuelto 
aún satisfactoriamente, aunque hipótesis ño 
faltan : 
que el plasma solar necesita un minimo de 
veinticuatro horas para recorrer los 150 mi- 
llones de kilómetros que nos separan del sol, 
lo que supone una velccidad media de unos 
2.000 Km/s., y una energía cinética equiva- 


está demostrado experimentalmente : 
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lente a unos 150 eV por electrón, muy por 
debajo de la que exige lo ionización por 
choque. Debe existir en el embudo auroral 
algún mecanismo acelerador desconocido to- 
davía. 


El campo eléctrico y las corrientes. —El 
campo magnético, en todo el ámbito de la 
magnetosfera, es una estructura geofísica 
fundamental; en cambio el campo eléctrico 
y las corrientes eléctricas deben considerarse 
como efectos sacundarios, que no quiere de- 
cir sin importancia. Por de pronto el plasma 
capturado, sobre todo en los anillos de Van 
Allen, se encuentra sometido a una rotación 
sistemática, que en conjunto equivale a una 
corriente circular alrededor del eje terrestre, 
o mejor dicho, a una doble corriente, pues 
los electrones predominantes en el anillo ex- 
terior se desplazan hacia el. Este, mientras 
que los protones, predominantes en el anillo 


interno, lo hacen hacia el Oeste, Sus efectos 


se suman, ya que el sentido convencional de 
la corriente en ambos casos es el mismo. Esta 
corriente anular ecuatorial ha sido puesta 
en evidencia cada vez que una sonda espacial 
ha:cruzado la zona. 


Por otra parte, un chorro de electrones 
equivale a una corriente eléctrica, y es nece- 
sario tomar en consideración los efectos de 
autoinmducción. El campo eléctrico total, al 
que están sometidos los electrones es, pues, 
complicado, pero la distribución de la con- 
ductibilidad eléctrica en la magnetosfera es 
máxima en la dirección de las líneas de in- 
ducción, de donde resulta que la componente 
del campo eléctrico más eficaz es la paralela 
a dichas líneas, a lo largo de las cuales tien- 
de a moverse el plasma. Este esquema es 
válido fuera del espacio de Van Allen, dentro 
del cual la corriente anular es dominante. 


Las perturbaciones.—Antes de disponerse 
del poderoso instrumento de exploración del 
espacio exterior que son los satélites se igno- 
raba la existencia del viento solar, la mag- 
netopausa, los anillos de radiación, etc., pero 
se sabía bastante de las tempestades magné- 
ticas, auroras polares y de sus relaciones 
mutuas y con la actividad solar. Ahora sa- 
hemos que las tempestades magnéticas y las 
auroras polares son testigos de un tdo de 
perturbación de aquellas estructuras. La bre- 
ve descripción que de ellas hemos hecho se 
refiere al estado estacionario, que se man- 
tiene durante la mayor parte del tiempo, 
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sobre todo mientras el sol permanece en 
calma. 


Se hablaba de perturbaciones ionosféricas, 
pero se desconocía que pudiesen alcanzar mu- 
cho más allá de la ¡onosfera; se detectaban 
con precisión, registrando las condiciones de 
propagación de las ondas hertzianas de dis- 
tintas longitudes de onda emitidas por focos 
terrestres y las caracteristicas del campo mag- 
nético junto al suelo, y se suponía que el 
agente excitador, que ya se sabía reside en 
el sol, obraba directamente como la luz, aun- 
que en forma intermitente. Ahora sabemos 
que ni una cosa ni la otra son ciertas: la 
acción del agente, la emisión corpuscular del 
sol, es permanente, aunque no uniforme, y 
su acción sobre el magnetismo terrestre y la 
tonosfera es indirecta. 


La investigación de la exosfera en estado 
de perturbación es más difícil que en estado 
de reposo; sobre todo, no es fácil determinar 
la situación y forma de las superficies de 
discontinuidad porque los satélites las cor- 
tan sólo en algunos momentos y se dispone 
de muy pocos puntos, Afortunadamente ha 
sido encontrado un medio indirecto para re- 
coger información : las ondas hidromagnéti- 
cas que se propagan en el seno de la mag- 
netostera. Es sabido que un medio material 
magnetizado se comporta como un flúido, 
de tal forma que la intensidad del campo 
juega el papel de la velocidad y las líneas de 
inducción el de líneas de corriente. Cuando 
en algún punto del campo magnético se pro- 
duce una alteración, por cualquier causa, na- 
cen ondas que se propagan a todo el campo, 
como las ondas elásticas en un medio mate- 
rial. En los límites de la magnetosfera ocu- 
rren fenómenos de reflexión y de interfe- 
rencia y pueden producirse efectos de reso- 
nancia, de los que pueden deducirse las di- 
mensiones de las cavidades magnéticas y 
localizarse las superficies internas de dis- 
continuidad. La amplitud de estas ondas or- 
dinariamente es muy pequeña, del orden de 
algunos miligammas, pero. los sensibles de- 
tectores de que van provistos los satélites 
permiten la medida exacta de la longitud de 
onda, velocidad de propagación, e incluso 
estado de polarización de dichas. ondas. El 
material acumulado es abundante, pero su 
análisis no ha dado todavía todo el fruto 
que promete. 


Las perturbaciones 1onosféricas, que no va- 
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mos a describir ni a discutir, porque son su- 
ficientemente conocidas, no tienen un origen 
local; nacen en los límites de la magnetos- 
fera, a 50.000 Km. de distancia: cuando el 
viento solar sufre un violento incremento el 
primer efecto que produce es una compresión 
adiabática de la magnetopausa, que equivale 
a un sistema complicado de corrientes eléc- 
tricas, seguida de la correspondiente reacción 
hidromagnética, Al mismo tiempo el número 
de partículas cargadas que penetran en la 
magnetosfera aumenta sustancialmente, y al 
cabo de pocas horas la ionosfera y los anillos 
de Van Allen se resienten de la perturbación : 
por un lado se encienden las luminosidades 
aurorales; por otro se rompe el equilibrio de 
las corrientes anulares, provocando una tem- 
pestad magnética a nivel del suelo. 


Antes de terminar tenemos que contestar 
una pregunta. ¿Y los rayos cósmicos? No 
hemos dicho nada de ellos, pero es que en 
realidad se trata de un tema que sólo roza 
el nuestro marginalmente. Para nosotros los 
rayos cósmicos primarios de origen solar no 
son más que singularidades locales del viento 
solar, y su transformación en rayos secun- 
darios pocas veces ocurre en el dominio de 
la exosfera, siendo más bien el resultado de 
la interacción entre los primarios y los pisos 
sucesivos de la atmósfera terrestre. En cuan- 
to a los rayos cósmicos de origen galáctico, 
de mucha menor entidad, pertenecen al espa- 
cio interestelar, y su estudio, que goza ya 
de cierta antiguedad, no ha proporcionado 
informaciones nuevas sobre la estructura de 
la exostera. 


En resumen, las fronteras de la tierra se 
han ensanchado y al mismo tiempo se están 
precisando cada vez mejor, pues al mismo 
tiempo quese ponen límites exactos a la 
exosfera, se le ponen también al espacio cós- 
mico. Sin embargo, no se crea que desde el 
punto de vista astronómico la ampliación 
sea muy sensible: por el lado del hemisferio 
diurno los 50.000 kilómetros de radio terres- 
tre completo son muy poca cosa en compa- 
ración con los 150 millones de «kilómetros 
que nos separan del sol, y no se nos ocurre 
siquiera hacer la comparación con las dis- 


tancias interestelares. Es cierto que el apén- 


dice que prolonga la exostera por el lado 
noctumo es algo más que extenso, pero en 
1 


del radio de 





ningún caso excede de + 


la Órbita terrestre. 
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SEMBLANZAS 


EMILIO JIMENEZ MILLAS 


28 de julio de 1879 — 15 julio de 1917 


S, bien su paso por la Aeronáutica fue relativa- — ralla que jamás había sido cruzada por aeronave 


mente corto, dedicó a ella todo su entusiasmo y 
hasta su propia vida, al ser 
uno de los primeros tributos que 
cobró la Aviación. | 
Ingresa en la Academia de 
Ingenieros de Guadalajara “el 1 
de enero de 1897 y, siendo aún 
alumno, siente la atracción por 
la nerostación, creada reciente- 
mente en aquella ciudad caste- 
llana, y con su Jefe, el Coman- 





dante Vives, realiza una ascen- 
sión libre en globo, la primera 
de carácter militar'que se reali- 
zaba en España, Su segunda as- 
censión libre la efectúa también 
con Vives, en un recorrido de 
18 kilómetros y a 1.250 metros 
de altura. 

lin 1902 asciende a Primer Te- 
niente. Se le destina al 4.? Re- 
glmiento de Zapadores, pero por 
disposición del Comandante General de Ingenieros 
continúa en Guadalajara, afecto a la Compañía de 
Aerostación, realizando prácticas de ascensiones 
cautivas y libres y de observación de tiro, desde 
globo, en maniobras militares. 

El 25 de octubre es una fecha memorable en la 
Historia de la Aeronáutica y un hito en el valor 
y pericia de los pioneros del aire españoles. 

En Guadalajara se eleva el globo «Marte». Lleva 
en su barquilla tres intrépidos aerosteros: los Te- 
nientes Fajardo, Pruneda y Jiménez Millas. Su 
propósito: sobrevolar la Sierra de Guadarrama, mu- 
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alguna. 

Impelidos por el viento favora- 
ble, pasan sobre Madrid y enfilan 
hacia la peligrosa Sierra, cubier- 
ta ya de hielo y nieve. Hl baró- 
metro marca los 3.000 metros. 
Pasan sobre Jl Escorial y ad-” 
miran desde el aire su maravi- 
lloso Monasterio. A las doce del 
día el termómetro marca tres 
grados y el globo vuela sobre 
la Sierra a 48 kilómetros por 
hora. 

La bisoña tripulación, aunque 
conocia el peligro del régimen 

de los vientos y de las corrientes 
ascendentes y descendentes, que 
podían conducirles al desastre, 
desconocían los medios para do- 
minarlo. Á sus pies aparecían los 
inmensos piuares, en los que 
una caída sería mortal. 

Pero estos aerosteros, como todos los pilotos en 
el aire, sienten solamente los mandatos de su abne- 
gada vocación, su fe en el triunfo, su amor al riesgo, 
nunca el peligro. 

Cruzan aquellas soledades, y a las tres de la tarde 
ya han vencido en su empresa. Á su vista se ex- 
tiende la llanura de Avila. A las cinco cruzan. el 
Tormes y contemplan las agujas de ambas catedra- 
les salmantinas. Una hora más tarde toman tierra 
en Chagarcía Medianero. 

Las ocho horas largas que estos tres héroes han 
permanecido en el aire han sido de agotadora acti- 
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vidad. Desde la «pesada del globo» hasta la toma 
de tierra, la más difícil de las maniobras, han 
permanecido pendientes continuamente de la direc- 
ción, la altura, el control del hidrógeno, manejo de 
las válvulas y el lastre, las variaciones del ba- 
rómetro ... 

Este importantísimo vuelo del Teniente Jiménez 
Millas, un acto de valor heroico para aquellas fe- 
chas, nos lo reseña su Hoja de Servicios con este 


laconismo castrense: «El día 25 de octubre hizo 


una ascensión libre desde el Polígono de Escuela de 
Prácticas hasta Chagarcía Medianero (Salamanca), 
en la que alcanzó una altura de 2.600 metros, con 
un recorrido de 201 kilómetros, incorporándose a su 
destino el 29 del mismo.» 


¡Cuántas cosas podrían leerse entre líneas en el 
historial militar de un piloto cuando se dice: «Du- 
rante el mes de la fecha ha realizado vuelos de gue- 
rra sobre territorio enemigo.» 


El prestigio de Jiménez Millas no queda cifrado 
exclusivamente en su vida aeronáutica. Su capaci- 
dad técnica e intelectual rebasan los márgenes de 
la normalidad. Domina correctamente el inglés, el 
francés y el italiano. Como ingeniero, sin perjuicio 
de su destino en la Aeronáutica, dirige en Las Pal- 
'mas de Gran Canaria, en 1903, las obras de las 
baterías que allí se instalan y compone una carta 
marina de las costas de la 1sla,. 


Durante los años 1904 al 1907 alterna sus prác- 
ticas de aerostación con el cargo de profesor de 
inglés en la Academia de Ingenieros. 


En 1909 asciende a Capitán y continúa en sus 
mismos destinos. 


.. 


En 1911 se le designa para efectuar prácticas, 
conocer material y adquirir nuevas tácticas en el 
Ejército inglés, donde es agregado a una Compañía 
de Zapadores, con la que asiste a maniobras mili- 
tares. Pasa también al Batallón Aerostero, y en la 
Escuela de Aviación de Broo Klands realiza un 
vuelo como pasajero, en biplano «Bristol». En In- 
glaterra permanece todo el año. 


Experto aerostero, es profesor de pilotos de globo 
en 1912. Se le autoriza para efectuar ascensiones 
con material del Aero-Club y se le nombra alumno 
para piloto de aeroplano. 


En una nueva misión de la aerostación, la fotogra- 
fía aérea, llega a ser un consumado especialista, 
utilizándose sus conocimientos en los vuelos de 
avión, en los que con frecuencia figura como pasa- 
jero en misión fotográfica. 

El 7 de febrero de 1913 interviene en un acto de 
gran trascendencia para la aeronáutica. Se había 
adquirido en Francia un dirigible al que se bautiza 
con el nombre «España». Los Reyes visitan el aeró- 
dromo de Cuatro Vientos, y ante su presencia hace 
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algunas evoluciones el dirigible. Don Alfonso XII 
quiere realizar una ascensión en él para comprobar 
personalmente la observación desde el aparato. Fi- 
guran como pasajeros S. M. el Rey, el Príncipe de 
Battemberg, hermano de la Reina, y el General 
Marina, Capitán General de la 1.2 Región. La tri- 
pulación la componen: Piloto de dirección Coronel 
Vives, Piloto de estabilidad Capitán Kindelán, Ofi- 
cial de ruta Capitán Jiménez Millas, y mecánico, 
Quesada. Permanecen en el aire durante más de 
veinte minutos, a una altura de 800 metros y reco- 
rrido de 14 kilómetros. 

En las operaciones de guerra en Tetuán, de di- 
ciembre de 1913 a febrero de 1914, actúa como 
piloto de globo-cometa en misiones de observación, 
corrección de tiro de la Artillería y: obtención de 
fotografías del territorio enemigo. 


En 1916, su labor aeronáutica es agotadora. Su 
pericia como fotógrafo aéreo decide al Mando a 
enviarle a Marruecos. En Zeluán (Melilla), como 
observador de aeroplano, realiza vuelos de recono- 
cimiento y fotográficos sobre el campo enemigo. Se 
desplaza a continuación al aeródromo de Sania 
Ramel (Tetuán) y posteriormente al de Arcila, con 
idénticas misiones. 

En este mismo año gana en propiedad la «Copa 
San Esteban de Cañongo», al conseguirla durante 
dos años consecutivos, realizando vuelos en globo a 
la máxima distancia en línea recta y a una altura 
superior a los 100 metros. 

El 15 de julio de 1917, cuando realizaba prácticas 
para la obtención del Título de Piloto Superior de 
Aeroplano, muere trágicamente en el Aeródromo de 


' Cuatro Vientos. Se encuentra a 1.200 metros de 
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altura efectuando la hora de vuelo en el avión 
Faurice-Farman núm. 23. Se le avisa desde tierra 
la terminación del vuelo. Desciende y, cuando ya 
planeaba a unos 500 metros, entra en picado el 
avión y sale despedido el piloto. Unos metros de 
distancia separan al piloto, que falleció en el acto, 
y el avión completamente destrozado. Era la octava 
victima del aire. 


Por Real orden de 2 de agosto siguiente, por sus 
relevantes méritos es ascendido a Comandante, con 
la antigúedad de la fecha de su fallecimiento. 

En su corta vida militar había merecido ser recom- 
pensado con tres Cruces de 1.2 Clase del Mérito 
Militar con distintivo rojo, dos de la misma clase con 
distintivo blanco y una Cruz de 1.* clase de la Orden 
de María Cristina. 

Promotor de la erección del monumento a los avia- 
dores muertos en acto de servicio, que aún continúa 
en su primitivo emplazamiento en la confluencia del 
paseo de Rosales y la calle Ferraz, no logró ver su 
Inauguración en 1918, Pero su nombre apareció 
grabado en el pedestal. 
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A los 25 años de haber terminado la Segunda 
Guerra Mundial, pocos parecen recordar, en todo 
su significado, las razones, circunstancias, desarrollo, 
término y consecuencias de una contienda que costó 
cincuenta y cinco millones de vidas. Es cierto que 
continúa siendo tema facilón de novelas, películas 
e historietas; pero como tal problema, deficiente- 
mente resuelto, está casi tan lejos de nosotros como 
la guerra de Cuba o la del 14. Claro es que, acerca 
de la oportunidad del recuerdo, se puede objetar: 
¿y qué más da que hayan transcurrido 25 años y 
no 29, 18 o 7? Las cifras referentes al transcurso 
de los años no tienen por sí solas ningún significado 
mágico. Sin embargo, su agrupación, aunque sea 
convencional, nos ayuda a establecer cierta pers- 
pectiva y no hay que olvidar que si «la experiencia 


es la madre de la ciencia», la memoria es la abuela 
del conocimiento. 

La división del tiempo, uno e ilimitado aunque no 
infinito, es un artilugio arbitrario, pero indudable- 
mente práctico. Incluso los años y sus múltiplos y 
submúltiplos matemáticos y deshumanizados no 
están reñidos con esas otras agrupaciones de carácter 
más literario: lustros, décadas, siglos, eras, etc. Ni 
siquiera con las bodas de plata y de oro, de tono 
aún más sentimental y evocador. Esto no quiere 
decir que seamos propensos a soltar lagrimitas en 
nuestras remembranzas a plazo fijo. Pero sí que, 
no contando la aviación prácticamente ni siquiera 
con un siglo de edad, tenemos que recurrir, para 
marcar sus hitos, a estas divisiones convencionales. 


E > 





Cazas británicos «Hurricanes» 
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Formación de bombarderos medios norteamericanos «Mitchell» 


El final de la Segunda Guerra Mundial, hace 
25 años, marca claramente una etapa... pero tam- 
bién el momento lógico para hacer un balance de 
toda la contienda: efectivos, pérdidas, aplicacio- 
nes, defectos, errores, resultados, etc. La labor es 
demasiado ardua para ser desarrollada en un. ar- 
tículo de tipo anecdótico. Por ello, nos limitare- 
mos a esbozar los acontecimientos militares que 
se desarrollaron, 
más o menos directa de la aviación, exclusivamente 
en el año 1945. Mejor dicho, entre el 1 de enero 
y el 14 de agosto de aquel año. Ocho meses escasos, 
que hoy—en tiempo de paz—parecen pocos para 
abarcar demastados sucesos, pero que entonces fue- 
ron suficientes para dar lugar a un número de 
ellos, abundante y decisivo. | 

Ál imiciarse el año, ya la aviación norteameri- 
cana había quedado prácticamente como dueña y 
señora del arre en todos los frentes. En enero, con- 
cluyendo la misión que comenzara en 1948 sobre 
el atolón de Makin y la isla de Tarawa, apoya el 
desembarco de los «marines» en la isla de Luzón, 
objetivo final de McArthur, en la reconquista de 
las Filipinas y su «vuelta» (prometida en marzo 
del 42). La participación de los bombarderos B-29 
desde la isla de Mindoro fue definitiva para. crear 
la diversión de las fuerzas japonesas (en el sen- 
tido puramente estratégico, claro está, ya que para 
ellas no era la ocasión más propicia para dedi- 
carse al jolgorio), haciendo creer al general Ya- 
mashita, mediante bombardeos y lanzamientos de 


con intervención o influencia. 


paracardistas en el sur de Luzón, que el descm- 
barco decisivo había de producirse lógicamente por 
alli y no hacia el norte, como en realidad se hizo. 
Los japoneses quedan aislados del SE. de Asia y 
de las Indias Holandesas... y de sus provisiones de 
petróleo, por lo que su aviación, aunque aún se 
permitirá sus pinitos, queda anclada en los aeró- 
dromos a merced de los bombarderos americanos. 
Se reanuda la ruta birmana hacia China, con ab- 
soluto dominio aéreo aliado. En Europa, los ale- 
manes se retiran del saliente de las Ardenas, des- 
pués de una tentativa desesperada, en la que sus 
últimos 800 aviones atacan las bases de Bélgica y 
los Países Bajos, perdiendo irreparablemente un 
25 por 100 de ellos, mientras que los aliados re- 
poníam rápidamente sus bajas, aunque éstas fueran 
más numerosas. Los rusos entran en Cracovia, Var- 
sovia. Silesia y Pomeramia, sometidas, por ambas 
partes, a la táctica de tierra quemada. Himmler, 
nombrado Comandante en jefe de um Grupo de 
Ejércitos del Vístula, ha ganado uma victoria po- 
lítica sobre Guderian para perder en toda línea la 
batalla del fremte militar. 


k + y 


En febrero, Berlín—que ha venido sufriendo bom- 
bardeos a plena luz del día, recibe, el día en que 
se Inicia la conferencia de Yalta—, la visita de más 
de 1.000 fortalezas volantes. Roosevelt, Stalin 
Churchill, plantan con el mismo sobre de semillas 
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la de la O, N. U. o pretendido laurel de la paz, la 
de la manzana de la discordia, o derecho al veta en 
dicho organismo aún nato, y la del «limón», es de- 
cir, el antipático—por lo menos—estatuto de Berlín. 
En esta ocasión, Stalin aprovechó en su beneficio 
el retraso impuesto por la campaña de las Ardenas, 
a las operaciones de los aliados en el frente occiden- 
tal para imponer como derecho de «facto» la ocupa- 
ción rusa de Polonia y demás compañeras de des- 
tino, con lo que, a la larga, el éxito temporal de 
los alemanes vino a suponerles la más dura derrota, 
Montgomery sigue su marcha y también los rusos. 
Cae Budapest y Poznan, los americanos cruzan el 
Roer. En el Pacífico, la aviación USA machaca 
una y otra vez Tokio y Yokohama y toda la costa 
japonesa y—después de 74 días consecutivos de bom- 
bardeo—los «marines», desembarcan en Iwo-Jima 
(el «cementerio del diablo»). El instante en que un 
grupo de ellos iza la «Old (Glory>, o bandera ame- 
ricana, en el monte Subirachi, se reproducirá incon- 
tables veces, perpetuándose en un monumento. 


* 4 * 


En marzo, el general Patton y el mariscal Mont.- 
gomery cruzan el Rhin. Cae la superbombardeada 
Colonia. También muy lejos de allí, Okinawa y 
Formosa sufren un bombardeo masivo, El de Tokio 
causa 185.000 victimas, de ellas 78.000 muertos 
(cifras que acercan las bajas de los bombardeos con- 
vencionales a los que provocaran más tarde los atómi- 
cos). 

Abril. Los alemanes evacuan Holanda y quedan 
cercados en el Ruhr, entre los anglo-canadienses al 
norte y lcs americanos al sur. Sucesivamente, caen 
Koenisberg, Hannover, Essen, Weimar, Núrenberg 
y otras ciudades de nombres inolvidables en la his- 
toria de la "cultura. Rusos, americanos y franceses 
se citan en Austria, En el Pacífico (es un decir), el 
acorazado «Yamato», 2 cruceros y 3 destructores son 
hundidos por la aviación transportada de los Esta- 
dos Unidos. Los pilotos japoneses «sin retorno», con 
base en Kyushu, entregados al viento divino del 
«kamizake» y vestidos de luto blanco, ya no pue- 
den hacer gran cosa, a pesar de su valor de samu- 

rais. En sus cazas «Zero-Sen» o al mando de sus 
bombas voladoras Ohka, desprendidas de los bom- 
barderos Mitsubishi (los «puros voladores»), apenas 
aciertan a chocar con las cubiertas de los portavio- 
nes. La fórmula económica «un avión por un barco» 
ya no resulta rentable por los intentos vanos que 
provoca, Los héroes fabricados en serie son inexper- 
tos y se estrellan inúltimente en el mar, haciendo 
aún más trágico su sacrificio. La URSS cree llegado 
el momento oportuno para denunciar el pacto nipó- 
soviético de neutralidad. Muere el Presidente Roose- 
velt, agotado por la fatiga física y las responsabi- 
lidades políticas, militares y morales. Sin poder con- 
templar el triunfo de su esfuerzo y del de sus alia- 
dos y colaboradores, que no tardará ni cuatro meses 
en producirse. En Oriente, la victoria ha venido 
consolidándose pacientemente con la técnica del 
«salto» de las «task-forces» que preparan el avance 
de isla en isla de los «marines», con sus múltiples 
medios anfibios: los barcos, barcazas y chalupas de 


El famoso «Stuka» 


de la Luftwaffe 
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desembarco LST, LCI, LCM, LCPV, etc., sin olvi- 


dar los «alligators», carros anfibios que se lanzan 
decididamente al agua, para trepar por las playas 
escupiendo fuego. Estas islas son convertidas rápida- 
mente en aeródromos (generalmente perfeccionando 
los construidos por los Japoneses) por los ingenieros 
de la marina y de ellas despegan constantemente 
los bombarderos. También lo hacen desde los 150 
portaaviones de todos los tipos, que permiten el des- 
pegue simultáneo de 1.000 bombarderos torpederos 
y cazas. En Alemania, Goering es relevado del man- 
do de la Luftwaffe. Avanzan los franceses: Leclerc 
entra en Berchtesgaden y De Lattre, en Stuttgart. 
más de mil bombas-cohete caen un día al sur 
de Inglaterra, causando la muerte a cerca de tres 


mil personas. Los aliados desencadenan una ofensiva 


general en Italia y los yugoeslavos se toman el des- 
quite. Caen Verona, Génova, Venecia, Milán.... 
Mussolini es «ajusticiado» por los partisanos. Rusos 
y americanos enlazan sus fuerzas, desde el Rhin a 
los Alpes. Muere Hitler, con ceremonial vikingo, en 
el «bunker» de la Cancillería, 


* * A 


En mayo se rinden las tropas alemanas en Italia 
y los rusos se establecen en Berlin, mientras el 
resto de las guarniciones germanas se entregan in- 
condicionalmente, obedeciendo la orden radiada de 
su ministro de Asuntos Exteriores. Desaparcen las 
últimas bolsas de Pomerania, Prusia: Oriental, Cur- 
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El bombardero norteamericano B-29 «Superfortaleza volante» 


landia, Austria, Hungría, Francia y las islas in- 
glesas del Canal. El día 8 de mayo termina la Se- 
gunda Guerra Mundial, por lo que a Alemamaia se 
refiere. Ya puede dedicarse a desescombrar sus tres 
millones de casas derruidas. 

El 15 de junio se firma en San Francisco la 

Carta de Seguridad Mundial. 
Julio termina con el bombardeo masivo de Tolkro 
por 1.000 aviones, como lo fúera Berlín en febrero. 
Son los preparativos finales de la operación Olym- 
pic para ocupar el Japón. En la ista de Hokkoado 
y en la península de Corea, los restos de la avia- 
ción nipona quedan inmovilizados como lo está la 
flota por el minado aéreo de los puertos. Los ge- 
nerales Spaatz, Doolittle y Le May pueden man- 
dar al grueso de sus fuerzas estratégicas a des- 
cansar. 

Y el 6 de agosto de 1945 se convierte, por dere- 
cho propio, en una fecha difícil de :olvidar. El co- 
ronel Tibbets, piloto del 509 Grupo de Bombardeo, 
despega. de la base de Tiniam, llevando a bordo de 
su avión (una superfortaleza B-29, que ha tenido 
el dudoso gusto de bautizar con cl nombre de su 
madre, Enola Gay) la primera bomba atómica que 
ha de ser utilizada en una acción de guerra (en 
realidad, la primera fue empleada como prueba 
decisiva en Alamo Gordo). Lanzada por el coman- 
dante Forebee sobre Hiroshima, causa 130.000 ba- 
jas, de ellas más de 78.000 muertes instantáneas 
y otras 12.000 diferidas. El día 8, Rusia declara 
la guerra al Japón e invade Manchuria. Unos días 
después, la A-bomb número 2, lanzada desde otro 
_B-29, pilotado por el Comandante Sweeney, falla 
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en 5 kilómetros la puntería sobre un objetivo no 
previsto: Nagasaki; y por ello, «sólo» causa 75.000 
bajas. Pero sus efectos son decisivos. El Japón se 
rinde incondicionalmente. Un Mitsubishi G4M, piwn- 
tado de blanco, traslada la comisión encargada de 
pactar la rendición. Aún hay pilotos kamaizalka que 
se lanzam al mar y aviadores que, con otros mali- 
tares, se hacen el harakiri frente al palacio del 
empeyador. 

Pero, como dijo un retórico, «sobre las brasas 
de la guerra se eleva el ave fénix de la paz» (aún 
no se habla de la paloma de Picasso). Rusia y 
China firman un tratado de amistad y alianza 
por 30 akíos... 


Sobre los campos de guerra—incluidos los de con- 
centración—han caído millones de personas. Tam- 
bién se estrellaron o fueron destruidos en tierra, 
más de 200.000 aviones (72.000 alemanes; 50.000 
norteamericanos ; 36.000 británicos ; 16.000 japoneses 
y otros miles de aparatos franceses, italianos, pola- 
cos, etc.). lia industria mundial de la aviación tuvo 
que esforzarse para conseguir fabricar en esos ajíos 
decisivos unos 700.000 aviones de todo tipo (1). 


(1) La mayor parte de los datos de este artículo 
han sido tomados de la «Gran Crónica de la Segunda 
Guerra Mundial» publicada por «Selecciones». 
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Recientemente, la prensa ha comentado la apar:- 
ción de miles de los aparatos hundidos en las tierras 
que ahora han sido desecadas para dedicarlas al cul- 
tivo, en los Países Bajos. Es de suponer que aunque 
tremendamente averiados, estos. aviones hayan con- 
servado su osamenta e incluso aquellas partes exter- 
nas construidas con materiales inalterables. Posible- 
mente reuniendo los restos de unos y otros se con- 
siga reconstruir más de un modelo prácticamente 
desaparecidas. De todos modos, se logre o no pre- 
sentarlos físicamente en los museos, sus nombres 
han entrado por la puerta grande de la Historia 
de la Aviación. Entre los americanos, los aparatos 
de transporte (los Boeing, Consolidated, Curtiss, 
Douglas, Lockheed, Martin, etc.), a veces en ver- 
sión de bombardero, habrían de dar indirectamente 
un gran impulso al desarrollo de la aviación civil; 
los cazas de las fuerzas aéreas y de la marina se re- 
cordarán por sus hazañas y sus nombres sonoros, que 
evocan animales temibles reales o imaginarios (Aira- 
cobra, Kingcobra, Wildcat, Black Widow, Hellcat), 
el ímpetu aventurero (Mustang, Tomahawk, Cor- 
salr) o los «efectos especiales del cielo enfurecido» 
(Thunderbolt, Lightning). Los británicos, también 
recurren a la meteorología para bautizar sus cazas 
(Hurricane, Typhoon, Tempest), mientras que su 
nomenclatura zoológica (aparte en algún caso como 
el Vampire) es más inocente (Mosquito, Hornet) y 
el apelativo más famoso, el Spitfire o «escupefuego», 
suena un poco «flamenco». Los italianos están re- 
presentados con el jorobado Savoia-Marchetti y Jos 
Macchi, entre otros. Los japoneses más famosos en 
esta contienda, quizá lo sean el bombardero Mit- 
subishi G4M (el «puro» volador) y el caza Zero- 
Sen. El famoso «Kamizake» era en realidad una 
bomba volante para el que un G4M hacía el papel de 
madre kanguro. Los alemanes, en esta galería de 
nombres, se limitaban a conservar los de fábrica: 
Messerschmitt, Henschel, Heinkel, etc. Si tuvieron 
la debilidad de llamar al Ju-87, «Stuka», fue porque 
—aún estando acostumbrados a las palabras largas 
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y llenas de consonantes—-les pareció algo complicado 
tener que referirse a él como el Sturzkampfflugzeug 
o bombardero en picado. Además, el heraldo de la 
«blitzkrieg» se merecía una excepción. | 


” 


.o o. » 


Es sabido que los críticos de la literatura y el cine 
americanos acostumbran a referirse a los años veinte 
como «The roaring twenties», es decir, «los rugientes 
o turbulentos», debido, entre otras causas, a que 
durante aquella década, dominaba una serie de fac- 
tores ruidosos: el pistolerismo fomentado por la ley 
seca; el trepidante ritmo de la vida hollywoodense; 
la afición a los coches de carreras, que circulaban 
a escape abierto por calles y carreteras; la manifies- 
ta disconformidad de la «generación perdida» respec- 
to a una guerra (la Primera Gran Guerra) ganada 
en los campos de batalla pero no en otros terrenos; 
y el jolgorio constante de una sociedad vocinglera ' 
que sólo enmudeció, trágicamente, con el mazazo de 
la depresión, 


En realidad, la calificación de «rugientes» no de- 
jaba de ser un «quid proquo» humorístico con respec- 
to a los «roaring forties», los paralelos 40 de latitud 
sur, sobre los que en el mar, rugen constantemente 
los vientos del norte. Pero: ¿qué más «rugientes 
cuarenta» que aquellos años en los que se desarrolló 
la Segunda Guerra Mundial? ¿Qué mayor estrépito 
que el de los motores de la aviación; alerta siempre 
sobre todos los cielos del mundo? + Qué bramido 
más fuerte que el de sus bombas? ¿Qué rugido más 
impresionante que el de los cañones de la artillería 
y de los carros de combate? ¿Qué mayor turbulen- 
cia, en suma, que la vorágine de una guerra mun- 
dial ? ? 

Esperemos que ninguna etapa por venir merezca 
mejor el calificativo de «rugiente» o turbulenta que 
aquella, ya cerrada hace un cuarto de siglo, y que, 
por múltiples razones, no debemos olvidar. 
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El conocido 'JU-52 tan empleado durante la Segunda Guerra Mundial por la Aviación alemana 
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Información Nacional 








ENTREGA DE DIPLOMAS A LA XXVI PROMOCION 
| DE ESTADO MAYOR DEL AIRE 





El pasado día 6 se celebró, en el Salón 
de Honor del Ministerio del Are, el acto 
de entrega de diplomas a los componentes 
de la XXVI Promoción de Estado Mayor 
del Aire. | 

Ocupaba la presidencia el Principe de 
España, don Juan Carlos de Borbón, 
acompañado por el Vicepresidente del Go- 
bierno y los Ministros del Aire, Asuntos 


Exteriores, Ejército y Marina. Asistieron 


el Teniente General Jefe del Alto Estado 
Mayor, Jefe del Estado Mayor del Aire y 
otros mandos de los tres Ejércitos. 

El Director de la Escuela Superior del 
Aire, don Carlos Franco Iribarnegaray, pro- 
nunció una nueva alocución que por su 
interés se reproduce en otro lugar de este 


número de la revista. Á continuación, se 
procedió a la lectura de la orden de con- 
cesión de diplomas y condecoraciones, 
efectuándose la entrega de los mismos por 
el Principe, Ministros y restantes autori- 
dades. | 

Clausuró el acto el Principe de España 
con un discurso en que glosó las gestas y 
hazañas de los componentes del Ejército 
del Aire en la historia contemporánea de 
España. Se refirió luego a la evolución ex- 
perimentada por la aviación, tanto en téc- 
nica como en dirección y a los cometidos 
que de este hecho se derivan para los com- 
ponentes de los estados mayores. 

«El dominio del aire—añadió don Juan 
Carlos de Borbón—es vital para el país y 
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para la proyección de una nación en el 
mundo. Dominarlo en la guerra es nece- 
sario para poder alcanzar la victoria. Y 
para conseguir esta victoria es absoluta- 
mente necesaria la unión de los tres Ejér- 


citos: Tierra, Mar y Aire, con una unidad 
de miras y sirviendo el mismo ideal de 
defensa y libertad de la Patria». 

- Terminó felicitando a los nuevos diplo- 
mados de Estado Mayor. 


IMPOSICION DE LA GRAN CRUZ DE LA ORDEN DEL MERITO 
AERONAUTICO AL PRINCIPE DE ESPAÑA 


El Príncipe de España, don Juan Carlos 
de Borbón, ha recibido en su residencia 
oficial del Palacio de la Zarzuela, las in- 
signias de la Gran Cruz de la Orden del 
Mérito Aeronáutico, de manos del Minis- 
tro del Aire, Teniente, General don Julio 
Salvador y Díaz Benjumea. El acto se ce- 


lebró el pasado día 6 de este mes de 


octubre, 

Se hallaban presentes el Vicepresidente 
del Gobierno, los Ministros de Ejército y 
Marina, Capitán General don Camilo 
Alonso Vega, el Teniente General Jefe del 
Alto Estado Mayor, el Presidente del Con- 
sejo Supremo de Justicia Militar, repre- 
sentantes de los tres Ejércitos y de la 


promoción del Príncipe en la Academia de 
San Javier. e 

El Ministro del Aire pronunció unas pa- 
labras en las que recordó el paso del Prín- 
cipe por la Academia de San Javier, ensal- 
zando las virtudes que le adornan como 
soldado y como piloto. «Perdemos un gran 
piloto y lo ganamos para pilotar la nave 
del Estado», dijo. 

A continuación, y tras de recibir las 1n- 
signias de la Gran Cruz del Mérito Aero- 
náutico, el Principe de España respondió 
al Ministro, agradeciendo la condecoración 
y también las palabras de éste, al que re- 
cordó cariñosamente como su Coronel y 


profesor en la Academia General del Aire. 
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VISITA A ESPAÑA DEL JEFE DE ESTADO MAYOR DE LA USAF 





El día 12 de octubre, llegó a la Base Aé- 
rea de Torrejón en visita oficial a España, 
el General Jefe del Estado Mayor de la 
USAF, señor John D. Ryan, al que acom- 
pañaban tres altos mandos militares de su 
país. 

Durante su estancia en Madrid, el Ge- 
neral John D. Ryan fue recibido por el 
Caudillo y mantuvo diversas conversacio- 
nes con jefes españoles y norteamericanos 
de los respectivos Ejércitos del Aire. En . 
un cordial acto, celebrado en el Ministerio 
del Aire, el Teniente General Salvador 
impuso la Gran Cruz de la Orden del Mé- 
rito Aeronáutico, con distintivo blanco, al 
General John D. Ryan y al Teniente Ge- 
neral, también de la USAF, Harry E. 
Goldsworthy. 


EL JEFE DE LA AVIACION PORTUGUESA ASISTE, EN MADRID, A LAS 
BODAS DE PLATA DE SU PROMOCION DE INGENIEROS 
AERONAUTICOS 


El Secretario de Estado portugués de la 
Aeronáutica, General de Brigada don José 
Pereira do Nascimento, se ha trasladado 
a Madrid para asistir a los actos conmemo- 
rativos del XX V aniversario de la XI Pro- 
moción de Ingenieros Aeronáuticos, a la 
que pertenece el Ministro portugués. 


En los días de su permanencia en Es- 
paña, el General Pereira do Nascimento ha 
sido recibido por el Jefe del Estado espa- 
ñol, ha realizado diversas entrevistas en el 
Ministerio del Aire y ha visitado las ins- 
talaciones de C. A. $S. A., el INTA y las 
de la Compañía Iberia en Barajas. 

En acto celebrado en el Salón de Honor 
del Ministerio del Aire, el pasado día 13, 
al que asistieron todos los componentes de 
la X1 Promoción, el Ministro impuso al 
General Pereira do Nascimento la Gran 
Cruz de la Orden del Mérito Aeronáutico. 
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La esbelta silueta de la capilla de la. Academia de las Fuerzas Aéreas norteamericanas, en 
Colorado Springs, se recorta en el cielo, tras la no menos depurada suueta del F-104. 


GRAN BRETAÑA 
Progresos del Harrier. 


Con el quinto fuselaje del Ha- 
rrier para el Cuerpo de Infan- 
tería de Marina de los Estados 
que se están fabricando en la 
factoría de la Hawker Siddeley 
Aviation «Kingston), y con los 
34 aparatos de apoyo directo 
V/STOL, entregados ya a la 

R. A. F., la producción está real- 


mente en marcha, La R. A. F. 
tendrá eventualmente 90 Hla- 
rriers, de los cuales 13 serán de 
la versión biplaza. 

El primero en recibir el Ha- 
rrier fue el Escuadrón núm. 1, 
de la Base Aérea de la R. A. PF. 
de Wittering. Este Escuadrón 
está ya operando con este nue- 
vo tipo. También se ha hecho la 
entrega del primer avión al Es- 
cuadrón núm. 4, de la Base Aé- 
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rea de Wildenrath; este será cl 
primero de los tres Escuadrones 
de Harriers que formarán parte 
de las defensas de la N. A. T. O. 

Algunos de los aviones del Es- 
cuadrón núm. 4 se han exhibi- 
do recientemente en Alemania 
durante el gran despliegue aéreo 
que tuvo lugar en la Base Aérea 
de la R. A. F. ds Wildenrath. 


El Escuadrón núm. 1 ha he- 
cho ya dos despliegues de Ha- 
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Un “Phanton F-4” de la NATO, intercepta un “Badger” soviético que espiaba el ejer- 


rriers en Chipre, aprovechando 
el buen tiempo reinante allí y 
el libre acceso a los campos de 
tiro. El pasado mes de marzo, 
nueve aparatos Elarrier tuvie- 
ron un completo éxito durante 
los quince días que estuvieron 
operando en aguas del Medite- 
«ráneo; en el transcurso de es- 
tos ejercicios realizaron más de 
250 horas de vuelo. 

* Más recientemente han salido 
al extranjero otros 10 aviones, 
5 de ellos vía Malta, y los restan- 
tes vía Roma, Ciampino; ambas 
etapas se realizaron haciendo uso 
únicamente de los propios tan- 
ques de combustible del avión. 

Un Harrier que opera con la 
Compañía Minchet, en la Base 
Aérea de Boscombe Down, está 
vealizando ejercicios en la zona 


tropical de Yuma, en Arizona, 
donde las temperaturas, en esta 
época del año, sobrepasan los 
100% F, Dicho avión fue aero- 
transportado a principios del 
pasado mes de julio en un avión 
Je transporte Belfast; no es esta 
la primera vez que se ha elegido 
para el Harrier este procedi- 
miento de transporte, ya que 
los dos aviones que tomaron par- 
te en el «Daily Mail Air Race» 
del pasado año regresaron de 
Norfolk (Virginia) en otro avión 
Belfast de la R. A. F. 

La Hawker Siddeley está sa- 
tisfecha de saber que el Harrier, 


en los ejercicios que está reali- 


zando en Yuma, está demos- 
crando ser de mucha utilidad 
para el servicio. Antes de su 
regreso se habrán podido ha- 
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cicto táctico “Northern Wedding”. 


ver algunas algunas demostra- 
viones en St. Louis (Missouri) 
para la Compañía McDonnell 
Douglas, que espera fabricar 
este avión bajo licencia, así co- 
mo en la Base Aérea del USMC 
de Cherry Point (Beaufort), en 
Carolina del Norte. 

Por supuesto que el Harrier * 
podrá desplegarse en cualquier 
parte del mundo sin ninguna di- 
ticultad, empleando el sistema 
de reabastecimiento en vuelo, 
evitando así el tener que ser 
aerotransportado. Se ha demos- 
trado que el reabastecimiento cn 
«uelo de uste avión es relativa- 
mente fácil y se dice que se com- 
hina muy bien con el avión no- 
Jriza, Puede reabastecerse aun 
cuando ambos aviones desarro- 
llan velocidades superiores a al- 
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gunos otros aviones modernos; 
también se dice que el daño que 
se puede causar a los inyectores 
de combustible es relativamente 
pequeño en comparación al de 
otros aviones. 

En la primavera pasada, dos 
Harriers realiza ron ejercicios 
a bordo del portaaviones HMS Ea- 
gle, que estuvo navegando por 
el Canal de la Mancha. Los des- 
pegues y aterrizajes sobre dicho 
portaviones fueron parte de una 
serie de las pruebas llevadas a 
cabo por la Mintech, para fina- 
lizar con los ejercicios marítimos 
de este avión. 

El posible empleo permanente 
del Harrier en el mar es incierto. 
Depende de los resultados de las 
largas discustones que se están 
llevando a cabo sobre el futuro 
de los portaviones de la Royal 
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Navy y la política extranjera del 
nuevo Grobierno en el Este de 
Suez. Los dos aviones realizaron 
las pruebas con tanto éxito, que 
finalizaron los ejercicios cinco 
días antes de lo previsto. 


El Harrier ha estado también 
a bordo de otros buques. Después: 
de tomar parte en la carrera 
aórea antes mencionada estuvo 
operando ¿ bordo del buque de 


la Armada estadounidense «La 
Salle», y en septiembre del pa- 
sado año sobre el portaviones de 
la Argentina «Veinticinco de 
Mayo», que navegaba desde Ho- 
landa a Buenos Aires, bajando 
por el Canal de la Mancha. La 
versión anterior del Harrier 
«Kestrel» demostró que, efecti- 


vamente, podía operar desde el 
portahelicópteros HMS Bulwark, 
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comprobándose la posibilidad de 
mezclar los aviones de ala fija 
V/STOL con las operaciones de 
los helicópteros. Más reciente- 
mente, un Harrier hizo demos- 
traciones a bordo del crucero ¡ta- 
liano «Andrea Doria». 


En agosto del año pasado, otro 
Harrier tomó parte en los ejer- 
cicios del Ministerio de Defensa, 
para estudiar su capacidad ope- 
rativa desde buques más pe- 
queños que los actuales por- 
caviones, aterrizando sobre la 


plataforma del crucero HMS Bla- 


gue, que navegaba próximo n 
la Isla de White. En estos ejer- 
vicios se realizaron 34 despegues 
y aterrizajes sobre la cubierta 
de este buque, de 117 pies de 
largo, empleada normalmente 
para los helicópteros. 


Los tan debatidos caza-bombarderos de ala variable F-111, a su llegada a la Base Aérea 
de la RAF, en Heyford, Gran Bretaña, 
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Los astronautas Lousa y Carr, prueban el vehículo lunar que será utilizado en la próx- 
ma misión “Apolo” y que estará propulsado por baterías. En estas pruebas, la energia, 
le llega a través de un cable, del camión que le sigue. 


ESTADOS UNIDOS. 


Los astronautas buscarán agua 
en la Luna. 


¿Es absurdo hablar de agua 
en la Luna? Los astronautas 
norteamericanos del «Apolo 14», 
misión prevista para febrero de 
1971, tienen el proyecto de ha- 
cer el primer experimento que 
pudiera suministrar algunos in- 
dicios de la existencia O ausen- 
cia de agua encerrada en rocas 
a considerable profundidad por 
debajo de la superficie lunar. 

Consiste el proyecto en hacer 
estallar una serie de pequeños 
artefactos colocados en el suelo 
de la Luna. Las vibraciones sís- 


micas que de ellos resultarán 
darán a los selenólogos datos 
nuevos acerca de la Luna y ayu- 
darán a buscar, y quizá encon- 
trar, rastros de agua. 

Hasta la fecha no existe en 
absoluto indicio alguno de que 
haya agua en la Luna. Las ro- 


cas lunares recogidas en la su- 
perficie lunar y en pequeñas gar- 
gantas y traídas a la Tierra por 
los astronautas del «Apolo 11» 
y «12» carecían por completo de 
agua. Por el contrario, incluso 


las piedras más secas terrestres . 


contienen pequeñísimas cantida- 
des de agua. 


Si se encontrase agua en la 
Luna, esto sería una bendición 
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para los astronautas del día de 
mañana. Tanto ellos, como los 
científicos que exploraran la Lu- 
na, y los posibles colonizado- 
res de la misma podrían apro- 
vechar el agua allí presente para 
beber y para otras cosas en lu- 
gar de llevarla con ellos. 
Algunos hombres de ciencia 
creen que es posible que existan 
masas de hielo enterradas a pro- 
fundidad no muy grande en la 
Luna. La busca de este hielo 
por los tripulantes del «Apo- 
lo 14» estará a cargo de lidgar 
Mitchell, que utilizará para ello 
un procedimiento parecido al que 
se usa en lierra para la prospec- 
ción de petróleo. Hará estallar 
los pequeños artefactos a que h.e- 
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mos hecho referencia, y las vi- 
braciones penetrarán hondamen- 
te en la Luna y «rebotarán» a 
la superficie, en donde las regis- 
trarán los geófonos. La natura- 
leza de la señal recibida sumi- 
nistrará indicios acerca de la 
existencia o ausencia de agua. 

La busca del agua será real- 
mente un experimento accesorio 
del principal propósito persegui- 
do con las explosiones, el cual es 
conseguir más información acer- 
ca de la forma, estructura y gro- 
sor de la rorteza exterior lunar. 

Mitchell hará estallar los ar- 
tefactos en la montañosa región 
de Fra Mauro durante la pri- 
mera de las dos excursiones de 
cinco horas que hará partiendo 
del vehículo de descenso en la 
Luna en compañía de Alan 
B. Shepard, comandante de la 
expedición. 

Mitchell tendrá que extender 
94 metros de cable en la Luna, 
que estará unido a tres geófo- 
nos. Se alejará hasta.el extre- 
mo del cable y hará estallar 21 
cartuchos (de potencia semejan- 
te al de una pistola) separados 
por una distancia de 460 centí- 
metros. 

Utilizará un aparato que con- 
siste en un corto tubo con un 
mecanismo de disparo en el ex- 
tremo superior y un cilindro 
hueco en el inferior. En éste hay 
una plancha que Mitchell apre- 
tará contra el suelo en el mo- 
mento de disparar un cartucho, 
lo que transmitirá la fuerza de 
la explosión a la superficie lu- 
nar. 

Esto provocará una onda sís- 
mica cuyo «rebote» será capta- 
do por los geófonos. 

Aparte de esto, colocará un 
mortero con cuatro granadas que 
serán disparadas por mando a 
distancia desde la Tierra utili- 
zando la radio. Estas granadas 
explotarán a distancias de 150, 
900 y 1.500 metros (aproxima- 
damente) después que los astro- 
nautas hayan abandonado la 
Luna. Las vibraciones rebotadas 
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por el interior de la Luna serán 


-_ registradas por los geófonos y 


enviadas a la Tierra, en donde 
serán analizadas. El mortero 
apuntará a una zona distinta de 
aquella en la que los astronau- 
tas recogerán las muestras lu- 
nares, 


INTERNACIONAL 
Rescates de astronautas. 


Estados Unidos y la Unión So- 
viética han convenido trabajar 
juntos en los planes da rescates 
espaciales le astronautas de uno 
y otro país, según han manifes- 
tado técnicos espaciales nortea- 
mericanos. 

Técnicos de ambos países 1n1- 





Y ASTRONAUTICA 


ciarán próximamente conversa- 
ciones para estudiar la forma de 
hacer que las naves espacia- 
les norteamericanas y soviéticas 
sean compatibles para los siste- 
mas de recuperación, han comen- 
tado los técnicas norteamerica- 
nos que sisten al XXI Congreso 
Internacional de Astronáutica. 

«Los soviéticos han invitado 
a los americanos para que vayan 
a Moscú, “pero independiente- 
mente del lugar que sea elegido, 
las conversaciones comenzarán 
muy pronto», ha dicho otro téc-' 
nico norteamericano, quien ha 


añadido que ya se han resuelto 
los problemas difíciles. 
«Una vez que los técnicos co- 


Ingenieros ewropeos y americanos examinan, en E aliforna, | 

una maqueta del satélite de comunicaciones “Intelsat IV”, 

fabricado por Hughes, que tiene 6 metros de altura y será 
puesto en órbita a principios de 1971. 
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miencen a tratar esta cuestión 
y a estudiar los sistemas necesa- 
rios, se encontrarán las solucio- 
nes con facilidad.» 


UNION SOVIETICA 
El «Luna 16». 


Poco antes de la misión del 
«Apolo 11», en julio de 1969, 
que puso al primer hombre' en 
la Luna, los soviéticos lanzaron 
el «Luna l5», con la misión de 
posarse suavemente en nuestro 
satélite, recoger muestras del 
suelo lunar y regresar con ellas 
a la Tierra, eclipsando así, en lo 
posible, el éxito norteamericano. 
Varias horas después de que Neil 
Armstrong pisara la superficie 
- lunar, el «Luna 153 salió de su 
órbita lunar y no volvió a sa- 
berse más de él. Probablemente 
se estrelló contra la Luna, 


A fines del pasado mes de sep- 
tiembre, los rusos repitieron el 
intento con el «Luna 16>; esta 
vez con el mayor de los éxitos. 
La espacio-nave, sin tripulación, 
se posó en la Luna, recogió las 
muestras lunares y regresó con 
ellas a la Unión Soviética. Yl 
Director de la N, A. $. A. de- 
claró que se trataba de un mag- 
nífico logro de la Ciencia y la 
Ingeniería. 

El peso rel ingenio parece que 
es de una tonelada. El alunizaje 
tuvo lugar en el «Mar de la 
Vertilidad» unas 200 millas al 
este de dunde se posó el «Apo- 
lo 11>. La parte inferior del mó- 
dulo quedó sobre la Luna y, por 
orden enviada desde la Tierra, la 
parte superior, en la que se ha- 
bían depositado las muestras re- 
cogidas, despegó al entrar en ig- 
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nición su cohete y la trayectoria 
hacia nuestro planeta fue per- 
fecta. 

Doce días después del lanza- 
miento del «Luna 16», desde la 
Base espacial de Baikonur, un 
helicóptero recogió el depósito, 
con las muestras lunares, en las 
estepas de ltazakstan, en Asia 
Central. Las muestras lunares 
fueron enviadas a Moscú para 
ser analizadas en la Academia 
de Ciencias soviéticas. Los co- 
mentaristas soviéticos aseguran 
que la tarea que efectuo el «Apo- 
lo», puede hacerla una nave sin 
tripular por un coste muchísimo 
menor y sin riesgo para vidas 
humanas. Ahora ya es probable 
que un vehículo sin tripular trai- 
ga muestras de Marte sin nece- 
sidad de enviar astronautas a 
dicho planeta. 





Fotografía de un sistema tormentoso, situado a 1.000 millas al norte de Hanvait, que 
fue tomada por uno de los módulos del programa “Apolo”. 
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Ya ha salulo a la luz pública el primer prototipo L-1011:“Tri-Star” de la Lockheed. 
Con sus 60 metros de longitud y apto para 250 ó 345 pasajeros, se espera que dé su 
primer vuelo en el próximo mes de noviembre. 


ESTADOS UNIDOS 
El SST encuentra oposición. . 


El senador J. William Full- 
bright ha pedido al Senado que 
rechace la vetición del presiden- 
te Nixon para lograr más fondos 
a fin de desarrollar un proyecto 
de un reactor supersónico de 
transporte (SST), debido a que 
el apoyo gubernamental al citado 
proyecto era injustificado y poco 
aconsejable. 


El senador demócrata por AÁr- 
kansas, presidente del Comité de 
Relaciones Exteriores del Sena- 
do, ha manifestado que ciertas 
autoridades en economía le ha- 
bían manifestado que el proyec- 
to SST (rival del «Concorde» 
anglo-francés) no contribuiría 
necesariamente a ayudar a la 
balanza de pagos estadouniden- 
se y no era un medio efectivo de 
de crear puestos de trabajo e 
impuestos. : 

El Senado votará a finales de 
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mes sobre una legislación apoya- 
da por la Administración que 
proporcionaría la suma de 290 
millones de dólares (20.300 mi- 
llones de pesetas) para proseguir 
el desarrollo de los prototipos 
SST. 

La Administración Nixon ha 
argumentado que el proyecto es 
necesario para mantener la he- 
gemonía estadounidense en la 
aviación comercial. 

La Administración también 
afirma que el proyecto creará 
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Un aspecto del montaje de los aviones AN-24, en la 
factoría rusa de. K1ev, 


nuevos puestos de trabajo e im- 
puestos, y que las ventas del 
avión a compañías aéreas 'extran- 
jeras ayudará a la balanza de 
pagos norteamericana. 


Starlifters C-141. 


El Mando Militar de Transpor- 
tes Aéreos de los Estados Unidos 
acaba de anunciar que sus avio- 
nes Starlifters C-141 han esta- 
blecido un nuevo récord de pun- 
tualidad y transporte a lo largo 
de 1969. 


Los giganiescos aviones de cua- 
tro motores turbofán despegaron 
y llegaron a su hora en un 98,2 
por ciento de sus viajes, trans- 


portando, «+ lo largo de los seis 
últimos meses, un total de 2 mi- 
llones de kilogramos de carga 
de unas bases militares a otras. 


Un portavoz del Mando Militar 
de Transportes Aéreos manifestó 
que todos los despegues y aterri- 
zajes de estos aviones se encuen- 
tran debidamente controlados 
por ordenadores electrónicos y 
que sólo se computan los pro- 
blemas de reparación de equipos 
con los que pueda enfrentarse, 
para efectos de demoras. 

Al tiempo de dar a conocer 
estos resultados, el portavoz se- 
ñialó que los cinco aviones C-141 
asignados « la 60 Ala de Trans- 
portes Aéreos Militares de la 
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Base de las Fuerzas Aéreas de 
Pravis, habían completado las 
10.000 horas de vuelo sin causar 
el más mínimo problema. 


ll Comando Militar de Trans- 
portes Aéreos tiene como misión 
el aprovisionamiento de las dis- 
lintas bases aéreas norteameri- 
canas esparcidas alrededor del 
mundo. Sus aviones cumplen, 
además, una doble misión en las 
rutas subasiáticas. Después de 
descargar las provisiones proce- 
dentes de los Estados Unidos en 
las bases de aquella región, se 
trausforman cn aviones ambulan- 
cia, para transportar a aquellos 
heridos o enfermos norteameri- 
canos que necesitan especiales 
cuidados, a los hospitales de los 
Estados Unidos. 


GRAN BRETAÑA 


El «boom» sónico del «Concorde». 


Las reacciones al primer 
«boom sónico» producido por el 
«Concorde» sobre las Islas Bri- 


tánicas, parecieron indicar que 


no era tan terrible «omo mu- 
chos se temían. Durante esta 
prueba no se 'produjo el nienor 
daño a los edificios. 


El «Concorde 002», que des- 


. pegó de la base aérea de Fair- 


ford en Gloucestershire a las 
16,26 horas, voló subsónicamente 
desde Anglesey hasia Benbecula, 
en las Islas Hébridas, antes de 
hacerlo supersónicamente por la 
costa occidental británica. 

Fue pilotado por el primer pi- 
loto de pruebas del programa 
«Concorde», Mr. Brian Trubs- 
haw, quien estuvo volando super- 
sónicamente antes de pasar por 
la catedral de Oban, en Escocia, 
donde se oyó el doble eco carac- 
terístico del «boom» a las 17,45 
horas. A las 18,04 horas el men- 
cionado «boom> fue oído en la 
catedral de San David, en Pem- 
brokeshire, al sur de Gales. In- 
mediatamente después, el «Con - 
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corde» dejó de volar supersónica- 


mente volviendo a la velocidad 
subsónica a su regreso por el 
Canal de Bristol a su base de 
procedencia. Durante su carre- 


ra de vuelo supersónico se en-. 


coniraba u 45.000 pies de altura. 
El 002 estuvo volando duranta 


2 horas, 5 minutos, de los cua- 
les 50 minntos lo hizo supersóni- 


camente. La velocidad máxima 
alcanzada fue de 1,68 Mach equi- 
valente a'1.140 m.p.h. (la mayor 
velocidad lograda hasta la fe- 
cha). 

A causa del recalentamiento 
cuatro motores 


Mr. Trubshaw 


regresó a Fair- 


de uno de los 
Olympus que, 
tuvo que parar, 


E. 
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ford con sólo tres motores en 
funcionamiento. 

El despegue fue aplazado du- 
rante casi una hora y media a 
consecuencia de un fallo instru- 
mental de poca 
Esta demora puso en tensión a 


importancia. 


mucha gente que no cesaba de 


llamar a la policía en protesta 
contra los efectos del «boom sé- 
nico» antes de que el «Concorde» 
hubiese despegado. 

Los informes de este «bocm» 
se centraro1r en los alrededores 
de Liverpool y Southport. Aun- 
que la única base aérea en esa 
zona que vuela aviones supersó- 
nicos es la factoría de la B. A. €. 
de Warton, en Lancanshire, don- 
de se fabrican los interceptado- 


res Lightning, sin embargo, no 
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rubo ninguna noticia de que hu- 
biese algún avión en el aire cuan- 
do se dijo haber oído el «boom 
són Co». 


lil director general del proyec- 
to «Concorde» en el Ministerio 
de Tecnología, Mr. J. Hamilton, 
que se encontraba en el interior 
de la catedral de San David 
durante la prueba dijo que no 
había motivo suficiente para po- 


der juzgar los efectos causados 
por el «boom sónico» del «Con- 
corde». 


Il objeto de todo esto, es 
hacer un nforme detallado de 
los efectos del «boom sónico» : 
sobre los edificios y las quejas 
de la gente a que puede dar 
lugar. 





En los talleres de montaje de Marcel Dassawlt, en Burdeos, ha efectuado su primer 
rodaje el birreactor, para hombres de Negocios, “Falcon 10”, Tiene 7 plazas y su velo- 


cidad es de más de 900 Km/h. 
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AVIACION CIVIL 





Impresionante concentración de 25 aviones “Jumbo”, Boemg 747, en Everett (Wáshimg- 
ton), en espera de que les sean entregados sus motores, que han sido sometidos a mo- 
dificaciones, 


FRANCIA 
Compra de aviones A-300.- 


La Compañía Air France in- 
forma que se ha dirigido oficial- 
mente a la «Sociedad Nacional 
de Industrias Aeronáuticas» 
(S. N. 1. A. S.) en orden a la 
adquisición de aparatos «Airbus 
A-300 Bl». 

Este pedido está siendo ubjeto 
de la formalización de un con- 


trato definitivo que será firma- 
do próximamente. La operación 


comprende la compra en firme 
de reis «Airbus», de los que tres 


serán entregados en 1974 y otros 
tres en 1975. Igualmente cubre 


la opción de otros diez «Airbus» 
previstos para años sucesivos. 

Las características del aparato 
son las siguientes: 


Peso máximo al despegue: 125 
toneladas. 
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Velocidad máxima a 7.620 m. 
de altura: 935 Kms/hora. 

Radio de acción con 261 pasa- 
jeros: 2.220 Kms. 

Capacidad : de 261 a 280 pla- 
ZAS. 

La nueva flota está destinada, 
en principio, al transporte de 
masas, dentro de distancias me- 
dias, en línea de densidad de 
tráfico, y en explotación simi- 
lar a las líneas regulares de 
autobuses. 
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INTERNACIONAL. 


Estudio sobre la carga aérea. 


La Organización de Aviación 
Civil Internacional anunció la 
reciente publicación de su estu- 
dio sobre la carga aérea en la 
Región — Europeomediterránea, 
que se realizó í petición de la 
Comisión Europea de Aviación 
Civil. 

- El estudio indica que las em- 
presas de transporte aéreo y los 
aeropuertos de la región se están 
preparando para hacer frente a 
las dificultades que ocasionará 
un aumento del 20 por 100 por 
año en los servicios de carga aé- 
rea de la región, teniendo en 
cuenta que, en el cuso de apli- 
carse el mismo índice para un 
período de diez años, ello aumen- 
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taría seis veces el actual voln- 
men de carga aérea, cuatro veces 
los ingresos por transporte de 
carga aérea y dos veces la parti- 
cipación del transporte aéreo en 
el comercio internacional de los 
países europeos. 

Dicho estudio es consecuen- 
cia de uno anterior, 
en 1962, sobre la carga aérea 
mundial y, otro, sobre la carga 
aérea en la Región Latinoame- 
ricana, finalizado en 1965. 

El nuevo estudio abarca los 
países de Europa, así como los 
del Oriente Medio y Africa, que 
limitan con el mar Mediterrá- 
neo, 37 países en total. 

Iíntre los temas examinados 
en dicho estudio, se incluyen la 
función de la carga aérea en el 


realizado 


comercio internacional, el des- 
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arrollo del tráfico de carga aé- 
rea, las características principa- 
les del transporte aéreo de car- 
ga, ciertos aspectos relativos a 
la facilitación de los servicios de 
carga aérea, el régimen econó- 
mico de esos servicios, un aná- 
lisis de las perspectivas futuras 
del transporte aéreo de carga en 
la región y varias cuestiones re- 
lacionadas con el desarrollo del 
transporte aéreo internacional 
de carga. 


Falsificación de billetes aéreos. 


La Asociación del Transporte 
Aéreo Internacional (IATA) ha 
lanzado un aviso de que los bi- 
lletes aéreos—uno de los docu- 
mentos más negociables en el 
mundo—están siendo falsifica- 


en Ginebra, 


pora tratar de evitar nuevos secuestros de aviones. 
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dos. Aunque se han comprobado 
otras formas de uso fraudulento 
de los billetes aéreos en el pa- 
sado, se cree que es ésta la pri- 
mera vez en que falsificadores 
han intentado reproducir, ven- 
der y usar billetes de compañías 
Aéreas. 

Las primeras indicaciones de 
esta actividad ilegal se han lo- 
calizado en el Pacífico y regio- 
nes del sureste asiático, pero se 
han utilizado también algunos 
billetes falsificados para viajar 
entre puntos de América del 
Norte y la cuenca del Pacífico. 


Un portavoz de la IATA des- 
cribió el asunto como serio, y 
declaró que alguna organización 
aparece involucrada en la pro- 
ducción y empleo de los billetes 
falsificados. Hizo notar que, en 
una situación como ésta, la 
IATA actúa muy rápidamente, 
usando todos los sistemas dispo- 
nibles de comunicación, incluso 
los sistemas particulares de las 
compañías aéreas de todo el 
mundo. 

El portavoz manifestó que la 
IATA conoce los números de se- 
rie que aparecen en estos bille- 
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tes falsificados y que la Asocia- 


ción tiene en sus manos ejem- 


plares de Jos documentos. Una 
detallada descripción, juntamen- 
te con toda la información de 
que dispone la Asociación, ha 
sido enviada a todos cuantos es- 
tán interesados en la industria 
de las líneas aéreas. En casos 
como éste, la IATA no sólo in- 
forma a sus compañías miem- 
bros, sino realmente a todas las 
compañías aéreas del mundo. Es 
sólo cuestión de tiempo hasta 
que los responsables sean dete-. 
nidos, añadió el portavoz. 





Sistema instalado por la BOAC, en el Aeropuerto de Hethrow, para la detección de 
armas. En-la figura que se ve, en el.control de la dequierda, se enciende una luz, en el 
lugar aprosmado en que la persona lleve un objeto pesado de metal, 
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LA REVOLUCION DEL TRANSPORTE AEREO 


os la mayoría de las revoluciones, . 
la que ha tenido lugar en el transporte 
aéreo militar fue incubándose poco a poco. 
El primer vuelo de un avión propulsado 
tuvo lugar hace menos de sesenta y cinco 
años. Al comenzar la primera guerra mun- 
dial, los estrategas consideraron al avión 
como un juguete. El término «poderio 
aéreo» no existía y se estudió al avión 
como posible instrumento logístico, como 
medio para el transporte de personal y 
equipo, pero no muy en serio. 


Durante la segunda guerra mundial, el 
potencial aéreo se convirtió en un término 
muy significativo, relacionado principal- 
mente con el poder destructivo de las ar- 
mas aéreas. Pero el transporte aéreo du- 
rante esta guerra e incluso durante el con- 
flicto de Corea, consistió solamente en el 
envio de artículos relativamente pequeños, 
de gran prioridad, en apoyo de unas fuer- 
zas cuya movilidad era facilitada princi- 
palmente por el transporte de superficie. 


Revolución en el transporte aéreo 
de largo alcance. 


Fue en los años 60 cuando se inició la 
revolución en lo que a transporte aéreo de 
largo alcance se refiere, En el ejercicio de- 
nominado «Big Lift», que tuvo lugar 
en 1963, demostramos que podíamos tras- 
ladar una división de Ejercito completa 
desde el mismo centro de los Estados Uni- 
dos hasta Alemania, donde ya se encon- 
traba su equipo—tal como tanques y arti- 
lería. Lo llevamos a cabo en menos de 
tres días. Sin embargo, los aviones de que 
entonces disponíamos no podían transpor- 


Por el Dr. HAROLD BROWN 
(De “4Atr Force and Space Digest”) 


tar equipo demasiado pesado o de gran 
tamaño. Si se hubiera producido una con- 
tingencia real, en la que tal equipo no se 
hubiera ya encontrado previamente situa- 
do allí, no habríamos podido enviar a las 
tropas de esa división de Ejército a comba- 
tir hasta que el transporte de superficie 
hubiera podido llegar con él. 


En contraste con esto, el pasado año, en 
el curso de la operación denominada «Ea- 
gle “Thrust», la Fuerza Aérea transportó 
por aire dos brigadas de la 101 División 
Aerotransportada, con su correspondiente 
equipo, desde Kentucky hasta Vietnam. 
Nuestros reactores de transporte C-141, 
junto con unos cuantos viajes efectuados 
por los turbopropulsores C-133, traslada- 
ron 5.400 toneladas de equipo y suminis- 
tros, además de los 10.000 soldados que 
intervinieron en la operación. Para ello se 
realizaron un total de sólo 400 vuelos, y si 
el factor tiempo hubiera tenido un carácter 
crítico, podría haber quedado terminada la 
Operación en una semana. Hoy contamos 
con una flota de catorce escuadrones de 
aviones C-141 (más de 230 aparatos). 
Para 1972, la flota de transporte aéreo es- 
tratégico contará con seis escuadrones de 
aviones C-5 y estará compuesta totalmente 
por aviones C-5 y C-141. Para una nueva 
operación «Eagle Thrust» se necesitarian 
solamente 115 aviones para el transporte 
de la fuerza, incluida la misma cantidad de 
equipo, a través del Pacífico y en menos 
de setenta y dos horas, haciendo uso del 
70 por 100 de la escuadra de aviones C-5 
y del 20 ¡por 100 de la de C-141. 


Hemos pasado sucesivamente del escaso 
reabastecimiento por aire al reabasteci- 
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miento por aire a gran escala, al desplie- 
gue de tropas y finalmente al despliegue 
de tropas con gran parte de su equipo. 
Pronto estaremos en condiciones de poder 
transportar unidades mayores completas 
con todo el equipo que precisen para el 
combate. 


El C-5 será capaz de transportar casi 
. todos los tipos de armas que figuran en el 
arsenal del Ejército, incluidos los tanques 
más pesados. Por vez primera, en la histo- 
ria del transporte aéreo, estaremos en si- 
tuación de trasladar una división de infan- 
tería regular a cualquier parte del mundo 
con unos aproximadamente 500 vuelos en 
aviones C-141, para el transporte de tro- 
pas principalmente, y unos 270 vuelos en 
aviones C-5, para el transporte de equipo. 


Con la fuerza de transporte aéreo pro- 
gramada podremos llevar a la primera bri- 
eada de tal o cual división desde el interior 


de los Estados Unidos hasta Extremo ' 


Oriente en menos de cinco días y a toda 
una división en unós diez días. El traslado, 
utilizando los medios de superficie, exigl- 
ría el empleo de ocho barcos, para el trans- 
porte de tropas, y veinte, para el trans- 
porte de equipo de medianas dimensiones, 
y se invertiriían unos veinticinco días en la 
operación. 


Como es obvio, este incremento de la 
capacidad operativa resulta, en gran parte, 
debido a la existencia del C-5. Lo que no 
es ya tan evidente es el hecho de que tam- 
bién resultará menos costosa la operación. 
Estos beneficios económicos son resultado 
de las mejoras conseguidas en lo que a 
tecnología se refiere y también de la buena 
administración, 


Progresos en la tecnología del motor. 


Los motores del C-5, por ejemplo, hacen 
posible el transporte de una carga útil de 
110 toneladas hasta un punto situado a 
más de 3.000 millas. Poco después de 1959, 
la Fuerza Aérea y la industria iniciaron un 
programa para aumentar la relación em- 
puje-peso de los reactores. Logramos ta- 
bricar unos turboventiladores perfecciona- 
dos combinando la eficacia de la hélice con 
la elevada velocidad y fiabilidad de un tur- 
borreactor. Los motores del C-5 son un 
modelo avanzado de este hibrido. 
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Hemos aumentado las temperaturas de 
admisión de las turbinas hasta bien pasa- 
dos los 2.0002, comparados con los aproxi- 


- madamente 1.650? de los motores de nues- 


tros B-52 y de los más modernos aviones 
de transporte comerciales. Lá relación de 
derivación de aire (relación entre la canti- 
dad de aire que pasa por la parte de la 
hélice o ventilador del motor y la que pasa 
por la parte de la turbina) es de ocho a 
uno. Esto representa más de cuatro veces 
la relación de los turboventiladores utiliza- 
dos en los anteriores aviones comerciales 
y militares de gran tonelaje. Sin todas es- 


“tas mejoras, en materiales y diseño, el C-5 


precisaría motores dos veces más pesados 
y un tercio mayor, para generar la misma 
cantidad de empuje. 


El mejorar la velocidad, alcance y capa- 
cidad de nuestros aviones es sólo una par- 
te del trabajo. También debemos conse- 
guir que nuestros aparatos no permanez- 
can en tierra una cantidad de tiempo in- 
necesaria. Tanto en las operaciones de car- 
ga como en las de mantenimiento del 
avión, se han logrado considerables mejo- 
ras que continuarán incrementándose. 


Constantemente se está perfeccionando 
la unificación de los sistemas para el ma- 
nejo de la carga, nuestro sistema 463 L. 
A medida que mejoramos nuestra capa- 
cidad para el transporte por aire, resulta 
más importante el conseguir la máxima 
compatibilidad entre los aviones de trans- 
porte aéreo comerciales y los de nuestra 
flota militar y entre el transporte aéreo y 
los vehículos de superficie. Por ejemplo, el 
tamaño de las plataformas de carga puede 
reducir el espacio útil de nuestros C-141 
en un 11 por 100 si se fabrican teniendo 
en cuenta solamente las dimensiones de 
los camiones de transporte o de los va- 
gones de ferrocarril. Realmente esto afec- 
ta a los trabajos en ambas formas de trans- 
porte y no podemos limitarnos tampoco 
a pensar únicamente en la mejor fórmula 
para cargar el avión. Por tanto, la norma- 
lización del embalaje y sistema de manejo 
del equipo se está convirtiendo en algo 
cada vez más importante. No deseamos 
que el tiempo que se tarda en la carga y 
descarga del avión sea el factor limitador 
de un sistema de transporte. Si no supera- 
mos estos problemas, puedo prever que los 
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escuadrones de nuestros puertos aéreos ve- 
rán apilarse la carga de una punta a otra. 


Importancia de la administración en el 
mantenimiento. 


El mantener a un avión en perfectas 
condiciones para el vuelo es una función 
de mantenimiento y nuestros técnicos son 
unos verdaderos expertos en la materia. 


El concepto según el cual los aviones se- 
leccionados de un nuevo tipo se hacen vo- 
lar a régimen acelerado hasta «aviejarlos» 
prematuramente ha demostrado ser muy 
útil en el caso de aviones tales como el 
C-141. Estos aviones que se fuerzan al má- 
ximo son estrechamente inspeccionados. 


Las piezas que no se consideran en con- 
diciones aceptables o los sistemas que fa- 
lan de manera inesperada pueden reparar- 
se en todos los aparatos que constituyen la 
flota antes de que den lugar a serias ave- 
rías que obliguen a interrupciones en las 
operaciones. 


Este será el procedimiento utilizado con 
nuestros aviones C-5. Además, incorpora- 
remos en cada uno de los aviones los sis- 
temas de datos integrados. Esto permitirá 
controlar el rendimiento del subsistema y 
realizar el mantenimiento en vuelo, Los 
mismos sistemas nos facilitarán un anál:- 
sis continuo sobre tendencias, de manera 
que los cambios de los elementos puedan 
realizarse a su debido tiempo. Todo esto 
eliminará gran parte de la extensa gama 
de equipo de tierra requerido normalmente 
para controlar los sistemas del avión y des- 
cubrir los fallos. Debido a estos adelantos, 
y la reducción de escalas que conseguire: 
mos, esperamos una considerable econo- 
mía en el coste directo por tonelada-milla. 
Por ejemplo, el C-5 operaría a aproxima- 


damente cuatro centavos por tonelada-. 


milla en condiciones óptimas, comparadas 
con los siete centavos y medio a que sale 
con los C-141, el actual caballo de batalla 
del transporte aéreo estratégico. 


Otra medida de economía, y muy signi- 
ficativa por cierto, es la del tiempo inver- 
tido en el suministro de elementos de má- 
xima prioridad entre los Estados Unidos 
. y los teatros de operaciones de ultramar. 
Durante la segunda guerra mundial el 
tiempo transcurrido hasta la llegada de los 
suministros era de cincuenta a setenta días 
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contados desde el momento en que se 1n1- 
ciaba la petición y durante la guerra de 
Corea el cargamento de máxima prio- 
ridad tardaba de 24 a 57 días en llegar. 


Hoy, desde la fuente de abastecimiento 
en los Estados Unidos hasta el Sudeste 
Asiático, los envíos tardan sólo de seis a 
nueve días. Se ha reducido el transbordo 
y el tiempo invertido en el manejo de 
equipo, así como también su almacenaje, 
roturas, pérdida por robos y control de in- 
ventario. Como todo ello hace disminuir 
el coste total del transporte, podemos au- 
mentar la cantidad de equipo cuyo trans- 
porte por aire estamos en condiciones de 
sufragar. 


El coste total de distribución es mucho 
mayor que sólo el coste del transporte por 
tonelada-milla. El hecho de que el precio 
por tonelada-milla, del transporte aéreo 
sea todavía superior al del transporte por 
superficie, no es un fiel reflejo de la reali- 
dad, El coste total del sistema con frecuen- 
cia será menor cuando se utilice el trans- 
porte aéreo, ya que el equipo se entrega 
directamente en los puntos situados en el 
interior del territorio, los costes de inven- 
tario son menores y, lo que es todavía más 
importante de todo, permite que el equipo 
Hegue rápidamente a las fuerzas que se en- 
cuentran en combate. 


El transporte por superficie continuará 
siendo sumamente: importante para el 
reabastecimiento de algunos artículos, es- 
pecialmente POL (petróleo, aceites y lu- 
bricantes) y la mayoría de las municiones. 
La competencia que el transporte aéreo le 
está haciendo al transporte por superficie 
beneficiará a ambos modos de transporte 
de equipo. Y cuando existe una honrada 

competencia es él cliente el que sale más 
beneficiado. 


Creciente uso de los fletes aéreos. 


En la vida civil, el creciente uso que se 
hace del transporte por aire pone de ma- 
nifiesto el hecho de que es éste el mejor 
medio de transporte para el usuario. 
En 1966, el envío de carga por aire, en el 
Atlántico Norte, aumentó en un 25 por 
100, llegándose hasta las 200.000 tonela- 
das. El envío del cargamento militar 
para el Sudeste Asiático fue de unas 
500.000 toneladas en 1967, pero se prevé 
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que en 1975 los aviones de transporte co- 
merciales, que hacen el servicio por el At- 


lántico Norte, habrán sobrepasado el mi- 


llón y medio de toneladas. Otra clara 
muestra de ello es el creciente uso 
del correo aéreo. El mes de mayo se ce- 
lebró el 50 aniversario de la fundación del 
servicio de correo aéreo en los Estados 
Unidos. Las 140 libras de correo aéreo 
iniciales que salieron de Waáshington 
con destino a Filadelfia y Nueva York, en 
mayo de 1918, llegaron en realidad por 
tren, ya que el piloto del «Jenny» se con- 
fundió y aterrizó en Maryland. Justamen- 
te cincuenta años después, en 1067, en seis 
meses se transportaron por aire casi 500 
millones de toneladas de cartas en el país. 


En el terreno militar, los aviones del 
servicio de transporte aéreo estratégico se 
están utilizando para llevar cargamento de 
prioridad por todo el mundo. En 1967, la 
Hota de aparatos del Mando de Transporte 
Aéreo Militar transportó dos millones y 
medio de pasajeros y soldados y más de 
680.000 toneladas de carga. De estas ci- 
fras, cuatro quintos de la carga y 1,6 mi- 
llones de pasajeros lo fueron en apoyo de 
nuestros servicios destacados en el Sudeste 
Asiático. 


Dentro de un teatro de operaciones, el 
transporte aéreo táctico nos permite tras- 
ladar rápidamente a nuestras tropas y 
proporcionarles suministros de todo tipo 
en el momento preciso. Durante 1967 
transportamos, como término medio al 
mes, 300.000 soldados y 65.000 toneladas 
de carga dentro del territorio del Sudeste 
Asiático y se efectuaron aproximadamen- 
te 31.000 misiones de apoyo, al mes, en 
Vietnam. De éstas, aproximadamente el 
13 por 100 lo fueron en respuesta a peti- 
ciones de emergencia o de gran prioridad. 
La capacidad de respuesta a peticiones so- 
bre transporte aéreo a veces no programa- 
das ha mejorado considerablemente hasta 
el punto de que los suministros con carác- 
ter de emergencia se encuentran en ca- 
mino a los treinta minutos de solicitados. 


Reabastecimiento aéreo en Vietnam, 


En muchas ocasiones ha sido el reabas- 
tecimiento por aire el que ha salvado a los 
puestos avanzados situados. Nuestros 
campos de fuerzas especiales, especialmen- 
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te cuando se ven sometidos a la acción del 
fuego enemigo, dependen casi totalmente 
del transporte por aire. Con frecuencia el 
éxito o fracaso de una operación depende 
de que se disponga de aviones suficientes 
para traer suministros, llevarse a los he- 
ridos y modificar el despliegue de las fuer- 
zas. Cuando se llevan a cabo estas misio- 
nes, la artillería enemiga constituye un 
riesgo constante. En Loc Ninh, en el 111 
Cuerpo (zona de Vietnam del Sur) duran- 
te los meses de octubre y noviembre del 
pasado año, se logró repeler un fuerte ata- 
que gracias al transporte aéreo. Sufrimos 
32 bajas, entre norteamericanos y sudviet: 
namitas, y matamos casi,1.000 combatien- 
tes del Vietcong. Antes de que comenzara 
el ataque más duro se logró trasladar a la 
zona a dos batallones de Ejército, aunque 
la pista se encontraba situada en tierra de 
nadie entre los árboles del caucho que al- 
bergaban al Vietcong y el campo. Cuando 
se levantaban las barreras impuestas por 
el fuego de morteros en el campo de ate- 
rrizaje, la patrulla de control de tierra in- 
dicaba por radio a los C-130 y C-123, que 
se encontraban dando vueltas a unas cuan- 
tas millas de distancia, que podían aterri- 
zar. Los informes recibidos diariamente de 
Vietnam indican la eficacia de la coopera- 
ción entre las fuerzas de Aire y Tierra, 
tanto en misiones de transporte aéreo 
táctico como en cualquier otro tipo de mi- 
siones. 


Sin embargo, en circunstancias tales 
como las de Loc Ninh no siempre resulta 
posible el aterrizaje y para proceder a la 
entrega de los suministros se siguen di- 
versos procedimientos. Resultan de gran 
precisión los sistemas de suelta de los 
suministros en recipientes o haciendo uso 
de paracaídas de extracción a baja altitud. 
En Khe Sanh nuestros pilotos estuvieron 
continuamente enviando suministros den- 
tro de las 200 yardas de distancia, exigidas 
en los entrenamientos y los promedios de 
errores circulares alcanzados fueron de 
sólo unas treinta yardas. Esta precisión 
resulta mucho más impresionante si se 
consideran las condiciones reimantes en 
Khe Sanh y las cantidades de suministro 
entregadas. 


Los aviones de la Fuerza Aérea hacen 
entrega de un promedio de más de 300.000 
libras de suministros y equipo al día con 
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destino a los Infantes de Marina destaca- 
dos en Khe Sanh. A título de compara- 
ción, si fuera posible el reabastecimiento 
por tierra, sólo para el transporte de carga 
'se precisaría un convoy de sesenta camio- 
nes al día. 


El transporte por aire se está realizan- 
do en unas condiciones que están muy 
lejos de ser ideales. Casi el 90 por 100 de 
los daños causados a nuestros aviones de 
transporte que operan en Vietnam, por las 
armas de fuego han tenido lugar durante 
los despegues y los aterrizajes, cuando el 
avión se encuentra más cerca de tierra. 
También ocurrió esto en Khe Sanh, pero 
en esa ocasión el enemigo disparaba a los 
aparatos desde las colinas cuando éstos se 
aproximaban o dejaban el campo. En con- 
diciones meteorológicas adversas, se con- 


tinúan las operaciones de reabastecimiento . 


utilizando el radar de tierra y el equipo 
doppler del avión para conducir a los C-130 
hasta la zona de lanzamiento. Todos aque- 
llos cuyas actividades están relacionadas 
con el uso de aviones, podrán apreciar la 
pericia de los pilotos cuando colocan en el 
lugar elegido este gran carguero aéreo que 
se encuentra en una posición altamente 
vulnerable, a muy poca velocidad, entre 
nubes y a unos cuantos cientos de pies so- 
bre el suelo. 


A pesar de este impresionante récord (o 
quizás como consecuencia de él, ya que 
siempre nos estamos pidiendo a nosotros 
mismos unos niveles de rendimiento cada 
vez mayores), las operaciones futuras del 
transporte aéreo militar presentarán unas 
considerables mejoras. 


Sistema logístico aéreo total. 


Examinando todo el sistema logístico 
aéreo militar vemos cómo los aviones C-5 
y C-141 nos permitirán trasladar rápida- 
mente grandes cargas a una zona determi- 
nada. Necesitaremos mejorar la capacidad 
entre los distintos teatros de operaciones 
para trasladar los suministros desde los 
terminales aéreos mayores hasta las tro- 
pas destacadas en los campos de batalla. 
Por ejemplo, el apoyo aéreo prestado en 
Khe Sanh se ha realizado con aviones que 
aterrizan bajo condiciones de asalto y que 
se descargan mientras todavía están en 
movimiento, lanzando suministros en pa- 
racaidas en condiciones atmosféricas ad- 


783 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


versas, y muy importantes, transportan el 
abastecimiento en bultos que los marines 
pueden manejar. 


En cualquier situación, el avión de 
transporte aéreo deberá poder llevar el 
cargamento lo más cerca posible de las 
líneas de batalla, en las cantidades apro- 
pladas y haciendo el mejor uso posible de 
nuestro equipo (el suministrar una gran 
parte de lo necesario en un teatro de ope- 
raciones, por medio de paracaídas puede 
resultar caro). Para complicar el proble- 
ma, con frecuencia hay que llevar la carga 
hasta una línea del frente que cambia con 
rapidez y nuestro sistema de suministro 
deberá extenderse o replegarse continua- 
mente mientras sigue facilitando eficiente- 
mente las provisiones a todas aquellas 
fuerzas que lo necesiten. 


Tenemos en estudio una serie de méto- 
dos para llevar a cabo el despliegue inicial 
de unidades por aire y después, comple- 
tarlo. Por ejemplo, pueden establecerse 
zonas de suministro satélites alrededor de 
un campo aéreo principal y ser atendidas 
por nuevos aviones de transporte ligeros 
(LIT = Light intratheater transports), 
que actuarán entre los distintos teatros de 
Operaciones y que estarán capacitados 
para efectuar despegues reducidos o en 
vertical, El presupuesto del año fiscal 
1969 dedica fondos para la definición de 
contratos, un gran paso en lo que a des- 
arrollo de los LIT se refiere. El avión de 
que podremos disponer en los años 70, po- 
drá efectuar despegues y aterrizajes cot- 
tos y puede que incluso sea capaz de 
despegar en vertical. Estamos estudiando 
que su velocidad sea de 350 a 400 nudos y 
su alcance de más de 500 millas náuticas, 
su carga útil, en funcionamiento normal, 
sería de unas 20 toneladas. Disminuiría en 
caso de despegues y aterrizajes cortos 
o en vertical. | 


Como en el caso del C-5, nuestra tecno- 
logía dará como resultado un avión muy 
avanzado. Los materiales a utilizar, por 
ejemplo, prometen introducir grandes me- 
joras tanto en la construcción de la célula 
como en lo que respecta a la propulsión. 


Tecnología es el nombre griego de toda 
una serie de elementos. Este potentiísimo 
instrumento, este cambio radical en nues- 
tra capacidad de transporte aéreo influirá 
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en nuestra política nacional. Un mejor 
transporte aéreo nos permitirá hacer uso 
de nuestro poderío militar con mayor efi- 
cacia y a menor costo. Nos facilitará la po- 
sibilidad de reducir nuestra presencia en 
ultramar en tiempos de paz, reducir el ba- 
lance negativo de los pagos y permitira la 
disponibilidad de una reserva de fuerzas 
militares centralizada para hacer frente a 
cualquiera de las distintas "contingencias 
que se produzcan. 


Nuestra capacidad para un traslado más 
rápido y con mayores fuerzas hasta apar- 
tados lugares del globo no significa, sin 
embargo, que buscaremos nuevos compro- 
misos adicionales. Significa solamente que 
estaremos en condiciones de hacer un 
mejor uso de la fuerza militar cuando de- 
bamos actuar en defensa de nuestros 11- 
tereses. 


Las lecciones de Corea. 


Cuando aumente nuestra capacidad para 
reaccionar rápidamente, disminuirán los 
riesgos militares y políticos y se podrá re- 
ducir al mínimo el precio que pagamos en 
vidas humanas. Por ejemplo, la rápida in- 
vasión de la 10 división comunista en Co- 
rea del Sur, en junio de 1950, nos obligó 
a hacer intervenir unidades norteamerica- 
nas que estaban diezmadas. Tuvimos que 
cambiar espacio por tiempo. Siete dias 
después del ataque inicial del enemigo a 
través del paralelo treinta y ocho, dos 
compañías de fusileros norteamericanas 
fueron llevadas al lugar del combate por 
avión, tren y en camiones. Lucharon de- 
nodadamente, pero se vieron forzadas a 
retroceder y sufrieron gran número de 
bajas. Transcurrieron catorce días antes de 
que la primera división norteamericana 
completa pudiera ser trasladada allí desde 
Japón. Dos divisiones más con base en Ex- 
tremo Oriente entraron en acción nueve 
días después. La primera división proce- 
dente de los Estados Unidos llegó 56 días 
después del día D. Se tuvo pruebas de que 
los coreanos del norte confiaban en que 
podrían adueñarse de Corea del Sur antes 
de que pudiera intervenir de manera eficaz 
cualquier potencia exterior. Se aproxima- 
ron mucho desgraciadamente, pero se 
equivocaron y en el futuro cualquier agre- 
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sor será mucho más temerario si juega de 
esa manera. 


Mediante el procedimiento de doble 
base en algunas de nuestras unidades, es- 
taremos en condiciones de trasladarlas rá- 
pidamente desde las. distintas bases encla- 
vadas en nuestro territorio y las bases 
operativas situadas en ultramar. De esta 
forma, podremos retener en el país a gran 
parte de nuestra fuerza militar al mismo 
tiempo que se atienden a nuestras obliga- 
ciones en ultramar. En el año 1968 tene- 
mos previsto el regreso de 34.000 soldados 
procedentes de Europa. Estas fuerzas 
continuarán dependiendo de la OTAN y 
estarán en situación de poder trasladarse 
rápidamente a Europa. Una de las venta- 
jas de estas dobles bases es que nuestros 
gastos internacionales se verán reducidos 
al tener a las unidades militares norteame- 
ricanas alojadas dentro del país y no en el 
extranjero. Con el regreso de estos 34.000 
soldados y más de 15.000 personas que 
componen la plantilla auxiliar, esperamos 
ahorrar 75 millones de dólares oro al año. 


Esta capacidad de poder hacer interve- 
nir a la mayor parte de nuestras fuerzas 
militares desde los Estados Unidos no nos 
llevará a volver al aislamiento del pasado. 
La experiencia nos ha enseñado que una 
falta de preparación y el asumir nuestras 
responsabilidades con desgana lleva a te- 
ner que pagar después un precio más alto. 
En la era nuclear ninguña gran potencia 
puede permitirse el lujo de hacer lo que el 
avestruz. El aislamiento no consiste en la 
retirada de las tropas, es una forma de 
pensar. Deberemos adoptar nuestra polí- 
tica nacional por elección y la tecnología 
proporciona una amplia gama de solucio- 
nes. 


En Marietta, durante la ceremonia de 
presentación del prototipo del C-5, el Pre- 
sidente Johnson citó una frase del último 
discurso de Franklin Roosevelt que no lle- 
gó a pronunciar: «Gran poder implica gran 
responsabilidad». En el pasado hemos de- 
mostrado que hicimos lo posible por cum- 
plir con nuestras responsabilidades. En el 
futuro, estaremos en mejor situación para 
hacer frente a las responsabilidades que 
lleva consigo el poder. Este es el signifi- 
cado básico de la revolución en el terreno 
del transporte aéreo de que estamos sien- 
do testigos. 
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SISTEMAS DE ARMAS DE FUEGO LATERAL 


Por el Teniente Coronel ROSS E. HAMLIN 


a allá por el año 1914, en los primeros 
tiempos de la batalla aérea, cuando se empezó 
a utilizar el fuego lateral desde los aviones; 
unas veces, lanzando granadas por los cos- 


tados del mismo y, otras, haciendo fuego 


con rifles sobre las tropas enemigas en tierra. 
Desde entonces, grande ha sido la evolución 
de la técnica no sólo en la navegación y el 
bombardeo, sino también, en los sistemas de 
armas. ? 


En la Segunda Guerra Mundial, las armas 
de fuego lateral, con movimientos en senti- 
dos vertical y horizontal se usaban, casi 
exclusivamente, en aviones de bombardeo 
como un sistema defensivo aire-aire y Ocasio- 
nalmente, en vuelo rasante para ametrallar 
al enemigo. La gran importancia, en la arti- 
lería aire-superficie, se dió a los sistemas 
de fuego hacia adelante, de montaje rigido 
en las alas o secciones del morro de los cazas 
y Lkombarderos ligeros de ataque. Con la 
aparición de los bombarderos de reacción 
(B-47 y R-52) el sistema de fuego lateral 
dejó de existir ya que estos bombarderos de 
alta velocidad dependían, para defenderse de 
los cazas enemigos, de una torreta de cola. 
Por consiguiente, parecia que quedaba relega- 
do a la antiguedad el montaje de armas en 
los costados de los aviones. 


Sin embargo, tal cosa no había de suceder, 
puesto que casi todo el mundo que ha pres- 
tado servicio en el Vietnam, y otros que no, 
se han quedado maravillados con la tremen- 
da potencia de fuego de los “gunships” (1) 
AC-47, o “Spookies” como se les llama con 
Frecuencia, 


El enemigo también quedó impresionado, 
porque después de unos cuantos encuentros 
nocturnos con un “Spooky” le denominó 


(1) Aviones artillados por el costado. 
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“Bocanada del Dragón Mágico”, nombre que 
proviene de las largas lenguas de fuego que 
llegan casi a tierra. 


El “Spooky” fue el primero de una nueva 
familia de aviones de la Fuerza Aérea de 
fuego lateral. Ahora existen también el “Sha- 
dow” o modelos G y K del AC-119, en el 
lenguaje popular de Ed Sullivan, “el verda- 
deramente grande” A:C-130 o “Spectre”. 


En el desarrollo de “gunships” han ocurri- 
do cosas raras. Se consideró aportar algunos 
de los C-97 y C-121 guardados en reserva y 
usarlos como “gunships”. También se obser- 
vó el otro extremo de la escala de aviones, 
ya que se realizaron algunas pruebas favo- 
rables con el pequeño O-2 equipado con una 
ametralladora de fuego lateral. La actual 
estructura de fuego exige, además del A.C-47, 
el AC-119G equipado con cuatro ametralla- 
doras de 7,62 mm. También se dispone del 
AC-119K dotado de motor a reacción, con 
cuatro ametralladoras y dos cañones “Gat- 
ling” M-61 de 20 mm, Como es natural, el 
AC-130 con sus ocho armas de fuego late- 


-ral<uatro ametralladoras de 7,62 y cuatro 


cañones “Gatling” de 20 mm.—es realmente 
un sistema bélico impresionante. 


¿Cómo sucedió todo esto? ¿Y a qué se 
debe el súbito interés de usar transportes 
viejos y lentos? Primero, no llevábamos mu- 
cho tiempo en Vietnam cuando se evidenció 
que el tratar de apoyar el concepto de “aldea 
estratégica” era un problema para nosotros. 
Descubrimos que, durante el día, las fuerzas 
del Viet-Cong raras veces se aventuraban a 
avanzar, y, de hacerlo, nuestros aviones de 
caza las destrozaban. Por tanto, al igual que 
todos los guerrilleros astutos, dichas fuerzas 
recurrieron a las operaciones nocturnas. Esto 
dió origen a un problema grave, debido a 
que había numerosas aldeas, pero no suficien- 
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tes aviones de caza para defenderles. Ade- 
más, los aviones de reacción tenían proble- 
mas para descubrir al enemigo vestido de 
negro, v rondar más tarde por los alrededo- 
res toda la noche. Las operaciones nocturnas 
sobre arrozales, a más de 400 millas por 
hora, no sz prestaban para localizar el objeti- 
vo con precisión. Necesitábamos algo que 
pudiera circular sobre una villa o un puesto 
avanzado mientras descubríamos qué árbol 
gomero amparaba a los enemigos. Necesitá- 
bamos una aeronave que pudiera llevar sus 
propias luces de bengala o reflectores, y ne- 
cesitábamos espacio para algunos sensores 
bastantes extraños, vastamente mejorados 
sobre la visión 20/20 (?) del cansado piloto 
de avión de caza. Por tanto, el personal de 
la Puerza Aérea comenzó a buscar una solu- 
ción. 

Uno que se ocupó mucho del problema 
fue el Capitán (hoy Teniente Coronel) Ro- 
nald W. Terry, que estaba destinado en la 
Sección de Pruebas en Vuelo de la División 
de Sistemas Aeronáuticos del AFSC, en la 
Base Aérea Wright-Patterson, Ohio, En el 
curso del análisis del problema del apoyo in- 
mediato, dicho oficial examinó un viejo es- 
tudio consagrado a las técnicas de puntería 
lateral. Este trabajo se basaba en ciertas ob- 
servaciones de un oficial de la Fuerza Aérea, 
en una villa situada en una remota selva en 
Sudamérica. Observó que los artículos sani- 
tarios y el correo se bajaban por una cuerda 
desde un avión a tierra, El avión volába en 
una órbita circular de manera que el extremo 
de la cuerda quedaba casi estacionario sobre 
un punto en la tierra. Esta técnica fue la 
base para estudios posteriores que diesen 


lugar al desarrollo de los actuales sistemas. 


de armas de fuego lateral. 
Ventajas del «gunship». 


Para continuar con la evolución del “guns- 
hip”, veamos algunas de las ventajas de este 
“nuevo” sistema. Primero, la geometría de 
órbita circular del modo de descarga de fuego 
lateral permite que las armas apunten a un 
objetivo en tierra durante períodos prolon- 
gados, mientras el avión mantiene una alti- 
tud y una inclinación constante. Esto permite 
casi vigilancia continua del blanco y fuego 
supresivo desde todos los lados. Es más, con 
la inclinación constante se obtiene un alto 
grado de precisión, al mismo tiempo que se 
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reduce la exposición del avión al fuego de 
armas pequeñas y armas automáticas enemi- 
gas. Además, la tripulación tiene tiempo so- 
brado para manejar los sensores y permane- 
cer orientada al blanco, mientras dedica el 
máximo de atención al problema de fuego. 
Una ventaja consecuente es que el gran 
ánguio de trayectoria de la bala aumenta la 
precisión y efectividad del sistema de arma- 
mento. Finalmente, los blancos pueden bus- 
carse, identificarse y hacerles fuego sin des- 
cender a una altitud menor o sobrevolar el 
blanco. (Ver figura 1). Estas ventajas son 
extremadamente atractivas, particularmente 
cuando las operaciones aéreas se realizan en 
un ambiente donde el fuego hostil está limi- 
tado a armas pequeñas y armas automáticas 
ligeras. 

El progreso alcanzado en la tecnología de 
sensores ha aumentado las capacidades de los 
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Fic. 1.—Angulos de ataque. 


“gunship” para ayudar a la ejecución de 
Operaciones aéreas, durante las 24 horas si 
el tiempo lo permite. Este ha sido siempre 
un fin al que hemos aspirado, pero que no 
ha podido lograrse fácilmente. La capacidad 
para buscar, identificar y, a continuación, 
destruir blancos móviles durante periodos de 


- Obscurecimiento o de poca visibilidad, no la 
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hemos tenido en el pasado. No obstante, 
ahora parece que habremos de resolver este 
difícil problema. 


El desarrollo del “gunship” se ha benefi- 
clado materialmente en este campo debido a 
su singular facultad de fuego lateral y a su 
gran capacidad portadora de carga. Este 
avión puede llevar en su interior una gran 
carga de material de guerra, incluyendo luces 
de bengala con paracaidas y otros dispositivos 
para la iluminación de blancos de noche. 
Además, tiene capacidad para un número 
considerablemente mayor de visores y tripu- 
lantes que el avión de caza. Otra ventaja 
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importante de estos transportes convertidos, 
es la facultad que tienen de volar durante 
períodos le tiempo prolongado sobre el blan- 
co. Por ejemplo, una aplicación actual del 
concepto de “gunship”, comprende alerta en 
el aire con la posibilidad de tener que 1r hacia 
numerosos blancos, pasando un tiempo con- 
siderable en cada zona. En estos vuelos es 
común que las misiones duren de cinco a ocho 
horas. Los tripulantes y técnicos a bordo 
pueden hacer reparaciones o ajustes en pleno 
vuelo, mejorando así la efectividad “de las 
armas en general. | 0 


Búsqueda del blanco e identificación. 


Con el AC-47 el primero de la serie de 
“sunship” de combate en Asia Sudoriental, 


el método principal para buscar e identificar 


un blanco era mediante el empleo del ojo 
humano. El denso follaje y el camuflaje di- 
ficultaban la búsqueda del blanco durante el 
. día, y las operaciones diurnas le daban al 
enemigo la ventaja de seguir fácilmente y 
hacer fuego al lento y grande “gunship”. Esto 
lo hacía el enemigo con frecuencia y precisión 
desconcertantes. Para reducir la vulnerabili- 
dad al fuego antiaéreo, el “modus operandi” 
se cambió a operaciones nocturnas. Este fue 
un cambio compatible, puesto que los cazas, 
aunque eran capaces de un buen apoyo aéreo 


inmediato durante el día, tenían problemas de . 


noche, Con el cambio, surgió el problema de 
la búsqueda del blanco, por lo que los AC-47 
llevaban luces de bengala con paracaídas, 
para ayudar a la tripulación a hacer una 
identificación positiva, 


El AC-130 fue el siguiente “gunship” que 
se desarrolló, y tenía muchos más adelantos 
perfeccionados para la búsqueda del blanco. 
Para este cometido la aeronave dependía de 
sistemas electrónicos complicados. Además, 
también llevaba luces de bengala, así como 
un gran reflector para iluminación del campo 
de batalla. Estos sistemas confirieron al 
avión una capacidad de ataque nocturno 
autónoma. La serie AC-119 tenía otras varie- 
dades de estos sistemas. 


Geometría: del arma. 


Una vez que el blanco se ha localizado e 
identificado, el paso siguiente es situar al 
avión en la posición apropiada para hacer 
fuego. Este es la génesis del problema de 
geometría del arma. El piloto debe aprox1- 
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marse al blanco por el costado, y la distancia 
de compensación depende de la inclinación 
deseada. La inclinación es el producto de dos 
factores : altitud absoluta (distancia real sobre 
tierra) y distancia lateral desde el blanco. 
Para mantener la ventaja de un ángulo de 
ataque alto con relación al blanco, las armas se 
abaten en relación con el eje lateral del avión. 
El ángulo de abatimiento requerido, a una 
velocidad anemométrica dada, es un factor 
de altitud y radio de viraje. Por ejemplo, 
con una declinación de arma de 15 grados, 
y un ángulo de inclinación de 30 grados, el 
ángulo de ataque en el blanco es de 45 grados. - 
Siempre que sea posible, las armas se abaten 
en un ángulo que permite cierta desviación 
de vuelo sin disminuir la precisión del fuego. 


Otro aspecto del problema de la geometría 
del arma es el efecto del movimiento del 
proyectil, hay que considerar los factores de 
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Fic. 2.—Salto de velocidad. 


balística usuales, asociados con cualauier 
arma aerotransportada, v.g., efecto del vien- 
to, ángulo del arma, inclinación, caída normal 
de la bala, etc. El arma de fuego lateral 
planteó otro problema debido a que la bala 
sale de la boca de aquella con un ángulo de 
90 grados de la trayectoria del avión. Esto 
presenta una condición denominada salto de 
velocidad. Al salir del arma, el proyectil tiene 
dos componentes de velocidad con respecto 
a la masa de aire. Estos componentes son 
la velocidad inicial a lo largo de la alinea- 
ción del arma, y la velocidad anemométrica 
verdadera. El ángulo, en milésimas de pulga- 
das, entre la línea de velocidad inicial y la 
velocidad total del proyectil se llama salto 
de velocidad. (Ver figura 2). | 


Todos estos factores dan lugar a proble- 
mas extraordinarios. En el AC-47, el piloto 
debe resolver estos problemas, así como la 
posición apropiada del avión en relación con 
el blanco. En los aviones posteriores, el 
AC-130 y AC-119, la solución del problema 
de la geometría del arma es mucho más fácil 
y más efectiva, mediante el uso de un sistema 


187. 
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de control de fuego que contiene un compu- 
tador que le proporciona al piloto informa- 
ción de puntería y gobierno, El computador 
interpreta los datos de cualquiera de los sen- 


sores para establecer una línea de visión a' 


un punto designado. El computador recibe 
valores de viento aerodinámico, verdadera 
velocidad anemométrica, y altitud; compara 
la linea de visión con la alineación del arma 
corregida, y proporciona información visual 
al piloto, de guía de posición y altitud, me- 
diante un indicador de sistema de aterrizaje 
por instrumentos (ILS) y una mira. (Ver 
la figura 3). Ciertamente, esto representa 
una gran mejora sobre el sistema anterior, 
y los planes actuales señalan que los AC-47 
deben equiparse con un sistema de control 
modificado, similar al descrito. 


Mientras consideramos estas mejoras, 
comparamos aún más los “gunship”. El 
AC-47 lleva tres ametralladoras de 7,62 mm., 
cada una de las cuales puede disparar 3.000 
ó 6.000 tiros por minuto. El piloto tiene una 
mira al lado de su hombro izquierdo y un 
gatillo en la palanca de mando. Los artilleros 
son miembros de la tripulación en todas las 
misiones del “gunship” y recargan y destra- 
ban las armas trabadas; sin embargo, no se 
les permite que las disparen. 


El AC-130 tiene una pctencia de -fuego 
mucho mayor. Este avión lleva cuatro caño- 
nes “Gatling” M-61 de 20 nm. y cuatro 
ametralladoras de 7,62 mm. Las armas de 
20 mm. son muy efectivas contra camiones, 
embarcaciones pequeñas, y estructuras lige- 
ras. 


El armamento del AC-119G se compone 
de cuatro ametralladoras de 7,62 mm., y su 
gemelo, el AC-119K lleva además, dos “Gat- 
ling” de 20 mm. El modelo “K>” se diferen- 
cia del modelo “G” en la adición de dos mo- 
tores de reacción J-85 suspendidos, lo que le 
confiere, aproximadamente, un 25 % más de 
capacidad portadora de carga y un aumento 
significativo en performance. Las tripulacio- 
nes aéreas que operan de noche desde aeró- 
dromos pequeños y en valles montañosos 
angostos aprecian grandemente este factor. 


Empleo de «gunships». 


El examen de “gunship” hasta este mo- 
mento se ha concentrado en su evolución y 
cómo funcionan. Veamos ahora cómo se em- 
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plean, y qué misiones específicas ejecutan. 
La adaptabilidad del “gunship” de fuego la- 
teral ha hecho posible adaptar el sistema a 
diversidad de misiones, incluyendo apoyo 
aéreo inmediato, interdicción, bloqueo aéreo, 
y defensa de base. Una observación cuidadosa 
de algunas de las misiones del “gunship” hará 
resaltar la adaptabilidad especial de esta 
nueva “máquina”. 


Apovo aéreo mmediato.—Un requisito 
esencial del apoyo aéreo inmediato es que 
debe estar disponible en el acto y ser efectivo 
en el momento y sitio que se necesite. Ásimis- 
mo, debe corresponder a las necesidades en 
tierra, “ser fácilmente obtenible, seguro, y 
estar dotado del armamento adecuado; sobre 
todo, debe ser capaz de atacar blancos próxi- 
mos a unidades terrestres amigas durante 
cualquier condición de maniobra y fuego en 
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FrG. 3.—-Un sistema de control de fuego 

dotado «le computador, para el AC-119 y 

AC-1530, ayuda al piloto a resolver la geome- 
tría del arma. 


tierra, En la actualidad, ningún sistema del 
Ejército o la Fuerza Aérea puede realizar 
estas cosas económicamente durante la oscu- 
ridad y tiempo desfavorable. No obstante, el 
“gunship” se ha hecho famoso en el papel 
de apoyo aéreo inmediato por su sensibili- 
dad, apoyo de fuego, iluminación y vigilancia 
del campo de batalla, escolta de convoy, ope- 
raciones aeromóviles y operaciones de bús- 
queda y rescate. 


Sensibilidad, entre otras cosas, es la facul- 
tad de reaccionar rápidamente a las peticio- 
nes de apoyo de fuego para hacer frente a 
contingencias inesperadas en operaciones te- 
rrestres. Para el avión en estado de alerta 
en la pista, la sensibilidad es un factor de 
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distancia de su base de operaciones, veloci- 
dad de crucero, procedimientos de mando y 
control, y el tiempo para localizar y atacar 
el blanco. El * 
con otros sistemas en tiempo de respuesta, 
a menos que esté en vuelo de alerta sobre las 
fuerzas en maniobra o cerca de ellas, Sin 
embargo, desde esta posición, puede ir a la 
zona de batalla en cuestión de minutos y 
disparar sus armas automáticas sobre un 
blanco en un miíntmo de tiempo. 


Los “gunship” deben estar en vuelo sobre 
el límite de vanguardia de la zona de batalla 
(FEBA), o sobre las fuerzas en maniobra 
cuando se cree que el contacto con el enemi- 
go es probable. Debido a su gran capacidad 
de carga útil y combustible, el “gunship” pue- 
de permanecer en la zona de batalla durante 
períodos prolongados. Además de estar dis- 
ponible para fuego de armas automáticas, la 
presencia constante de un avión de apoyo de 
fuego, con sensores apropiados, proporciona 
fuertes efectos SUpresivos y disuasivos en 
el enemigo, y lo sitúa en una posición cierta- 
mente desventajosa para iniciar acciones 
ofensivas, 


Para reducir demoras propias de los pro- 
cedimientos de mando y control, el “gunship” 
en vuelo de alerta tiene permisos previos 
del Sistema de Control Aéreo ¡Táctico 


(TACS) para responder a cualquier petición ' 


del jefe de la fuerza en maniobra o del direc- 
tor de apoyo de fuego. 'Si fuese necesario, un 
controlador aéreo delantero (FAC) estará a 
bordo del * 'gunship” c un miembro de la tn- 
pulación de éste estará habilitado como FAC. 
El equipo de comunicaciones corrientes, ma- 
pas y procedimientos aseguran una coordina- 
ción efectiva entre la unidad en maniobra y 
el “gunship”. Puesto que están sólo un corto 
tiempo en estación, los miembros de la tri- 
pulación del “gunship” deben estar tamilta- 
rizados con la situación en tierra y los sitios 
de fuerzas amigas y enemigas. La escucha 
constante de las trecuencias de radic en tierra 
los manticne al corriente de las acciones, aun 
en una situación de combate que cambie rápi- 
damente, proporcionando con ella respuesta 
inmediata al jefe en tierra. | 


La mezcla de armas automáticas de alto 
- explosivo (HE), de 7,62 mm. y 20 mm., y la 
precisión del sistema hacen que su apoyo de 
fuego sea muy efectivo contra personal ene- 
migo y muchos otros blancos que normal- 
mente se encuentran en la parte delantera 
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de la zona de batalla, o muy próximo a las 
fuerzas amigas en combate, Cuando sea ne- 
cesario, se puede usar el fuego directo sobre 
tropas amigas, si éstas están cubiertas por 
fortines, Esta técnica es etectiva al defeniler 
fortificaciones contra tropas asaltantes a pe- 
cho: descubierto. Contra tropas enemigas en 
pozos de tirador, trincheras, o bajo cubierta 
ligera, el gran angulo de trayectoria de bala 
dei “gunship”, junto con el alto indice de 
fuego de cañón y ametralladora, aumenta 
su efectividad en el tiro de enfilada de armas 
automáticas. El AC-130, por ejemplo, pue- 
de disparar una o cualquier combinación de 
sus ocho armas. Cuando las ocho se disponen 
en fuego rápido, el efecto es devastador. 


En su papel de vigilancia. e thuminación 
“gunship” con sus 
sensores puede descubrir blancos en la zona 
de combate, que «de otra manera no pueden 
observarse en tiempo real desde la tierra 
o el aire, particularmente de noche. El 
“gunship” puede responder a peticiones de 
tierra para investigar zonas y actividades 
sospechosas. De esta manera, el jefe en tie- 
rra es informado mediante comunicaciones 
seguras de la actividad del enemigo en esa 
zona. 


Tunto con la vigilancia del campo de ba- 
talla, el “gunship” puede proporcionar al 
jefe en tierra, a solicitud, la iluminación de 
aquél por medio de luces de bengala O re- 
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flector, con lo que las fuerzas enemigas 
pueden atacarse, y los blancos difíciles de 
localizar descubrirse e iluminarse para el ata- 
que de los cazas. (Ver tig. 4.) Por consi- 
guiente, la utilidad del “gunship” en apoyo 
aéreo inmediato puede extenderse más allá 
de la terminación de sus municiones. En lu- 
gar de regresar a la base inmediatamente, 
puede continuar la búsqueda de blancos e 
iluminarlos y marcarlos para los ataques de 
los cazas, hasta que sea relevado por otro 
“gunship”. 


Escolta de convoy es la protección de 
fuerzas terrestres que están en movimiento. 
El avión debe maniobrar por delante y en 
los flancos de la columna, buscar y neutra- 
lizar blancos amenazadores, y advertir al 
convoy del peligro inminente. Durante la 
escolta, el “gunship” está volando en circu- 
los sobre el convoy y delante de éste, explo- 
rando la zona con sus visores a lo largo de 
la ruta. En la escolta de convoy, el “gunship” 
tiene una ventaja sobre el avión ligero, puesto 
que puede explorar una zona más extensa con 
mayor exactitud y atacar con fuego de armas 
automáticas cualquier amenaza enemiga al 
convoy. 


El “gunship” puede ayudar a cazas y he- 
licópteros armados, en la provisión de segu- 
ridad a fuerzas ocupadas en operaciones aero- 
móviles, especialmente en la selva o terreno 
escasamente poblado. El “gunship” desem- 
peña un papel en cada fase de las operacio- 
nes aeromóviles : antes del asalto, en el asalto 
y durante la retirada. 


En la fase antes del asalto, después de 
haberse seleccionado las zonas de aterriza- 
je (Lz) principales y alternas, tin avión gran- 
de, capaz de transportar el número reque- 
rido de sensores, puede explorar la zona 
circundante en busca de señales de actividad 
enemiga y localizar con exactitud los: sitios 
de las unidades hostiles. Con sensores de 
largo alcance, esto puede hacerse a altitudes 
mayores y sobre zonas más extensas; tal 
información es de un valor inapreciable para 
el jefe de la operación aeromóvil. Justamente 
antes del asalto, y como parte de la prepa- 
ración de la zona de aterrizaje, los sensores 
aerotransportados deben emplearse para de- 
terminar si las tropas enemigas esperan en 
emboscada o se encuentran -en las proximi- 


dades, 


Durante la fase de asalto, un “gunship” 
puede proteger los aterrizajes de helicópte- 
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ros ¡y el desembarco de tropas. Al tener co- 


municaciones y con facultad para explorar 
y hacer fuego, desde una órbita a gran al- 
tura sobre las operaciones, un “gunship” po- 
siblemente podría servir como un puesto de 
mando aerotransportado, unidad de enlace 
de radio y controlador aéreo delantero. Ást- 
mismo, puede mantener la seguridad en el 
reabastecimiento de helicópteros y en la eva- 
cuación sanitaria de las fuerzas en tierra, y 
proteger campamentos de noche. 


El apoyo del “gunship” durante la fase 
de retirado es similar al que presta antes del 
asalto y durante el asalto, y depende de las 
circunstancias en que la retirada se efectúa. 


El “egunship” posee capacidades únicas en 
g 





Lanzamiento de una bengala con paracaídas 

que tluminará la zona del blanco para que los 

artilleros dirijan el fuego con mayor pre- 
cisión., 


su género para apyar operaciones de busque- 
dar y rescate. Con sus numerosos sensores, 
puede ayudar a localizar aviadores derriba- 
dos, especialmente de noche. Asimismo, pue- 
de proporcionar iluminación, en caso de que 
ésta se desee para una extracción nocturna, 
y puede proporcionar también fuego supre- 
sivo para permitir que un helicóptero, o cua- 
lesquiera otras fuerzas de socorro, tengan 
oportunidad de realizar el salvamento. Al 
igual que en las operaciones aeromóviles, cl 
“sunship” puede desempeñar innumerables 
papeles. Probablemente su ventaja más stn- 
gular es su capacidad para operar etectiva- 
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mente en condiciones de tiempo adverso y 
oscuridad. 

Interdicción y reconocimiento armiado.— 
Para el “gunship” las operaciones «le inter- 
dicción y reconccimiento armado son sinó- 
nimas: este avión emplea reconocimiento ar- 
mado en su misión de interdicción. Para que 
sea efectiva, la interdicción debe ser una 
operación bien planeada y constante contra 
todas las rutas de transporte, incluyendo fe- 
rrocarriles y vías fluviales. Ningún avión, 
o sistema en existencia, pueden llevar a cabo 
una campaña de interdicción efectiva en to- 
das las situaciones. Las capacidades del avión 
caza para atacar blancos enemigos, tales co- 
mo puentes de ferrocarriles y de carretera, 
buques transbordadores, instalaciones por- 
tuarias, patios de clasificación, depósitos de 
suministros v otros puntos o zonas forttil- 
cadas están perfectamente reconocids. Sin 
embargo, un fallo del avión caza es su rela- 
tiva ineficacia, de noche, contra vehículos 
individuales, embarcaciones y tropas, Con sus 
sensores, el “gunship” puede buscar esos 
blancos pequeños y dispersos e inflingirle 
grandes pérdidas al enemigo. 


En ambientes de poca amenaza, el “gun- 
ship” actúa solo durante la noche. Este avión 
puede volar distancias relativamente gran- 
des, hasta una zona y, además, tener auto- 
nomía suficiente para explorar a lo largo de 
la línea de comunicaciones (Loc) en busca 
de camiones, almacenes de productos petro- 
liferos, zonas de suministros, sitios de ca- 
miones, y talleres de reparación de vehículos. 

En zonas de mayor amenaza, un concepto 
óptimo para interdicción nocturna es que va- 
rios “gunships” busquen los blancos junto 
con aviones cazas, O bien para que el caza 
pueda dirigirse contra un blanco, o para 
conseguir supresión de fuego antiaéreo para 
el “gunship” Este trabajo conjunto es muy 
efectivo en el ataque de líneas de comunica- 
ción enemigas. 


Bloqueo atreo.—El concepto de bloqueo 


aéreo, cuya finalidad es reducir: la infiltra- 
ción y reabastecimiento del enemigo, median- 
te la imposición de bajas y destrucción de 
suministros y transportes, está íntimamente 
aliado a la misión de interdicción. Los accn- 
tecimientos políticos en Asta Sudoriental han 
intensificado el uso del bloqueo aéreo, Las 
fuerzas del Mundo Libre en Vietnam del 
Sur tratan ahora de reprimir la corriente 
enemiga de hombres y material procedente 
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de varios santuarios protegidos políticamente. 
Las condiciones de cualquier acuerdo de tre- 
gua podrían imponerse mediante un bloqueo 
aéreo efectivo, 


El “gunship” posee una capacidad excelen- 
te para esta misión, con sus sensores, poten- 
cia de fuego, y duración de vuelo prolongada. 
Este avión puede asociarse a otros métodos 
de vigilancia para una cobertura constante 
de puntos de entrada a lo largo de las fron- 
teras enemigas. De ocurrir violaciones de 
frontera que exigen el uso inmediato de po- 
tencia de fuego, el “gunship” puede propor- 
cionar respuesta instantánea y precisa. 


Defensa de base. —La detensa de base 
activa, diferente a las medidas de seguridad 
normales contra saboteadores, impone la pro- 
tección de aquélla del fuego de mortero, 
cohete y artillería. Aunque el tipo de defensa 
que se usa depende del ambiente demográfico 
de la base, la misión puede considerarse como 
un medio de prevención o detención de 
ataques, 


La prevención de ataques es lo más desea- 
ble, sí es que se puede realizar sin un consu- 
mo indebido de recursos. El uso de fuerzas 
terrestres para el solo propósito de impedir 
el ataque de mortero o cohete constituye un 
derroche y no es muy confiable. La vigilancia 
visual desde el aire, junto con patrullas te- 
rrestres, es ligeramente más efectivo, Y la 
vigilancia por medio de sensores en aviones 
junto con los otros trabajos, es todavía más 
efectivo. 


En muchos casos, los sensores del “gun- 
ship” pueden descubrir posiciones enemigas 
de noche, mientras éstas se preparan o em- 
plazan. Y suponiendo que un ataque enemigo 
esté ya en marcha, el “gunship” puede em- 
plearse ventajosamente. 


El silenciar rápidamente un puesto de mor- 
teros o cohetes es imperativo para reducir 
a un mínimo el daño a las instalaciones de 
la base, personal y aviones estacionados. La 
capacidad para hacer esto es una función de 
búsqueda del blanco, tiempo para entrar en 
acción y efectividad de fuegos supresivos, El 
“gunship”, en vuelo de alerta sobre la base, 
ofrece una buena solución. Con sus sensores, 
eran autonomía de vuelo y una excelente 
potencia de fuego, tanto en términos de pre- 
cisión como de volumen, este avión propor- 
ciona respuesta efectiva y rápida. Esta clase 
de reacción menoscaba la actuación de los 
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morteros y cohetes y constituye una disua- 
sión excelente para ataques posteriores, 


La detección y seguimiento de blancos con- 
tinuará siendo un grave problema en la mi- 
sión de interdicción, particularmente en las 
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El AC-119 K, equipado con cuatro ametra- 
lladoras «de 7 62 mm. y dos cañones de 20 
milimetros. 


condiciones de tiempo, terreno y follaje que 
son comunes en Asia Sudoriental. 


Desde que el “gunship” prototipo se pre- 
sentó por primera vez en Asia Sudoriental, 
la tecnología de sensores ha tenido un des- 
arrollo impresionante. La efectividad de un 
sistema puede mejorarse mediante el empleo 
de sensores que pueden operar durante tiem- 
po adverso y mediante el uso de armamento 
perfeccionado (v.g., municiones mejoradas y 
armas de mayor calibre con un sistema de 
control de fuego perfeccionado). Las torre- 
tas flexibles para sensores y armas consti- 
tuyen también una posibilidad, Quién sabe, 
¡tal vez todavía conservamos algunas torre- 
tas de los B-17 y B-25 de la Segunda Guerra 
Mundial! 


El armamento mejorado y los nuevos 
sensores harán que el “gunship” sea menos 
vulnerable, puesto que los blancos más 1m- 
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portantes podrán destruirse desde distancias 
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más lejanas y durante tiempo adverso. Al 
mismo tiempo, se elaborarán tácticas de em- 
pleo nuevas y perfeccionadas que habrán de 
confirmar el papel del “gunship” con el del 
caza táctico. Debido a sus diferentes carac- 
terísticas y capacidades, el “gunship” y el 
caza táctico se complementan entre sí, El 
“gunship” es principalmente para operacio- 
nes nocturnas, y el caza táctico para opera- 
ciones diurnas. Trabajando juntos, el “gun- 
ship” puede operar en zonas más hostiles 
con la protección de caza o aumentar la efec- 
tividad de éste al ser los ojos, oidos y gula 
para operaciones de avión caza. 

Finalmente, al situar “gunships” en zonas 
estratégicas, tendremos la capacidad para 


responder rápidamente a las crisis que surjan. 
El gran alcance con armamento que posce el 
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El AC-47, primero de los awiones dotados 
de ametralladoras para fuego lateral. 


“sunship” reduce:su dependencia de base y 
de permiso para sobrevolar sobre ciertos lu- 
gares, para su despliegue a sitios distantes 
en el mundo, Una vez allí, puede operar en 
aeródromos civiles pequeños si fuese necesa- 
rio. Su fuego de armas automáticas presenta 
una capacidad militar considerable sin ser 
provocativa, 
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EL VIDRIO EN EL MUNDO 
ANTIGUO, por Marcelo Vigil 
Pascual: VII volumen de Br- 
blioteca Archaeológica. Publi- 
cado por el Instituto Español 
de Arqueología XII + páginas 
de 20 X 13,5 cm., 160 figuras. 
En tela, 200 pesetas. 


El vidrio antiguo ha sido un 
producto muy poco considerado 
arqueológicamente. Sin embar- 
go, presenta un gran interés des- 
de los puntos de vista documen- 
tal e histórico. Para subsanar 
esto, el Instituto Español de Ar- 
queología ha especializado a uno 
de sus colaboradores en esta ma- 
teria. 

Como resumen de sus activida- 
des y para tratar de interesar 
en el tema a otros investigado- 
res, el señor Vigil ha publicado 
este librito, en el que en forma 
muy amena nos presenta esta 
rama tan olvidada de la Arqueo- 
logía. 

Empieza la obra con una in- 
troducción a la Tecnología del 
Vidrio Antiguo, estudiándose 
con algún detenimiento las téc- 
nicas utilizadas hasta la inver- 
sión del vidrio soplado. A con- 
tinuación se trata del vidrio en 
una época tan remota como es 
la comprendida entre 1.500 y 
500 (antes de J. C.). El segun- 
do florecimiento del vidrio de 
núcleo de arena hace el objeto 
de un capítulo, que aunque algo 
breve es muy interesante: Se 
pasa luego a hablar del vidrio 
desde mediados del siglo VI has- 
ta la época helenística que tan- 
to auge dio a este material, 


¿ 
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Con la inversión del vidrio 
soplado se dio un gran impulso 
a esta industria lo que es reco- 
gido en un capítulo que trata 
asimismo de las técnicas utili- 
zadas en la época romana, ter- 
minándose esta exposición con la 
caída del Imperio romano. 

La presentación es muy buena 
con unas reproducciones fotográ- 
ficas excelentes. 


Al final de la obra se incluye 
un índice de nombres geográficos 
y de personas de gran utilidad 
para el estudioso. 


EL MOMENTO DE ESPAÑA 
EN EL ORIENTE MEDIO, 
por Fernando Frade Merino. 
Un volumen de 182 páginas 
de 22 X 16 cm. Numerosas 
figuras a todo color imterca- 
ladas en el texto. Editado por 
el aptor. Distribuido por Com- 
pañía Bibliográfica Española, 
Sociedad Anónima. Nurem- 
berg, 14. Madrid. 


Este libro, según indica su 
autor, es fruto de dos cosas. Pri- 
mero, de un gran amor a Nspa- 
ña y a los países árabes, y se- 
gundo, un viaje que realizó a 
los países del Oriente Medio. Por 
ello, está esta obra dividida en 
dos partes. | 


En la primera se da una vi- 
sión general del mundo árabe, 
en sus aspectos geográficos, cul- 
tural, económico, etc, Se hace 
un breve estudio de las actuales 
tendencias pólíticas internas, de 
la religión, de la cultura, de la 
enseñanza y de la economía. 
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Después de esto viene una se- 
gunda parte en la que se des- 
cribe el viaje, realizado por el 
autor en el Oriente Medio. Esta 
parte es realmente interesante, 
no sólo por lo exótico y poco co- 
nocidos que son estos países, de 
los que el autor descubre. aspec- 
tos sorprendentes, sino también 
por los certeros comentarios del 
autor y por las conclusiones a 
que llega, 

Las fotografías a todo color, 
intercaladas en el texto, son real- 
mente interesantes, asi como los 
retratos de los Jefes de Estado, 
entre ellos el recién fallecido pre- 
sidente Nasser. | 

Esta obra es de gran interés 
para todos los que estén rela- 
cionados con los países árabes, 
y para aquéllas que quieren tener 
una idea actual de ellos, ya que 
de una forma imparcial y obje- 
tiva describe el estado actual de 
unos países que tan ligados han 
estado y están con España. 
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cilla los problemas relacionados 
con la geopolítica. 
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así como su distribución, para 
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valiosa de cuadros y mapas. 
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geografía en tres partes: física, 


humana y militar, dando los 
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